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1. Einleitung

1.1. Problemstellung und Ziel der Arbeit

Die Marktstruktur fur Logistik veranderte sich in den letzten Jahren kontinuierlich.
Eine zunehmende Sattigung der Markte fihrte zu einem starkeren Wettbewerb. Die
Markte wandelten sich von Verkaufer- zu Kéufermérkten. Somit riickten die Kun-
denbedirfnisse immer mehr in den Vordergrund. Um die Kunden nicht zu verlieren,
versuchen Unternehmen durch strategische Faktoren wettbewerbsfahig zu bleiben.
Zu den strategischen Wettbewerbsfaktoren gehoren Qualitat, Kosten und Zeit. Denn
die Kunden akzeptieren nur fehlerfreie Produkte, zu geringen Kosten und mit einer
kurzen Lieferzeit. Erfullt das Unternehmen die Wiinsche des Kunden nicht, so sucht
der Kunde sich einen anderen Lieferanten. Doch wie kann ein Lieferant permanent
attraktiv fur den Kunden bleiben und welche Prozesse muissen optimiert werden,
damit die Attraktivitdt keine unndtigen Kosten verursacht. Das Ziel dieser Arbeit ist
es, den Faktor ,Zeit* naher zu beleuchten und die daraus folgenden Probleme sowie
deren Auswirkungen darzustellen. Als Lésungsansatz wird das Zeitfenster-

Management-System erlautert.

1.2. Gang der Untersuchung

Die Betrachtung erfolgt anhand der Auftragseingange, da diese alle Prozesse im
Unternehmen starten. Es wird der gesamte Auftragsdurchlauf betrachtet - von Auf-
tragseingang bis zur Lieferung an den Kunden. Ein Schwerpunkt der Arbeit wird auf
die LKW-Zulaufsteuerung gelegt. Denn dieses ist ein, von vielen Unternehmen un-
beachtetes, Zwischenglied zur Optimierung der Prozesse.

In Kapitel 2 wird ndher auf die Grundlagen des Themas ,Ausgewahlte Zeitplanun-
gen in der Logistik" ein gegangen. Die zeitbezogenen Markt- und Umfeldentwicklun-
gen, die strategischen Wettbewerbsfaktoren im Zieldreieck und die konkurrierenden
logistikrelevanten Ziele werden betrachtet. Im Anschluss finden sich die theoreti-
schen Grundlagen im dritten Kapitel wieder. Eine entsprechende Zeitplanung stellt
sich entlang der Wertschopfungskette dar. Veranschaulicht wird die Zeitplanung in
der Beschaffungs-, Produktions- sowie Distributionslogistik. Der Praxisbezug erfolgt
in Kapitel 4 dieser Arbeit. Hier wird die Zeitplanung der Jacobi Tonwerke GmbH
betrachtet. In Kapitel 5 findet eine kritische Wiurdigung in Form einer Schlussbe-

trachtung statt.



2. Zeit als strategischer Wettbewerbsfaktor

Die Zeit ist ein sehr wertvolles Gut. Sie ist weder lager- noch sparfahig, ist sie ein-
mal verbraucht bekommt man sie nicht wieder. Die Zeit stellt ein immaterielles Gut
dar, denn sie kann einerseits effizient oder weniger effizient genutzt werden.! Eine
schnellere Anpassung an geanderte Kundenwilnsche ist mdglich durch Verringe-
rung der Produkteinfihrungszeit. Unter anderem verlangert sich dadurch die Markt-
periode des neuen Produkts. Wenn ein Unternehmen einen friiheren Markteintritts-
zeitpunkt mit seinem Produkt hat wie die Mitbewerber, entstehen ihm entscheidende
Wetthbewerbsvorteile. Zusatzlich hat sich die Auftragsdurchlaufzeit zur Beurteilung
der Wettbewerbsfahigkeit einer Unternehmung zu einem entscheidenden Mal3stab
entwickelt.? Unter anderem wird eine kiirzere Bindung der Unternehmensressourcen

angestrebt, damit das Kapital in den Ressourcen nicht so lange gebunden ist.

2.1. Zeitbezogene Markt- und Umfeldentwicklungen

In den letzten Jahrzehnten wandelte sich der Markt von einem Verkaufer- zu einem
Kaufermarkt.® Gesattigte Markte waren der Grund, dass die Unternehmen umden-
ken mussten. Die Kunden waren auch nicht mehr nur auf einen Lieferanten ange-
wiesen. Sie hatten jetzt die Mdglichkeit, durch den rasanten Informationsaustausch,
viel einfacher Preise zu vergleichen und einen Lieferanten zu wahlen der das beste
Angebot macht. Deshalb missen Unternehmen sich an den Kundenwiinschen ori-
entieren. In den nachstehenden Punkten werden die Entwicklungen naher betrach-
tet.

Zeitbedurfnisse der Kunden

Die Kunden erwarten eine termingerechte Belieferung, damit es nicht zu Standzei-
ten, z.B. in der Produktion, kommt. Dieses wirde eine zeit- und damit kostenintensi-
ve Kettenreaktion auslosen, weil nur noch sehr geringe Lagerbestande gehalten

werden, um weniger Kapital zu binden.

Produktvielfalt

Die Produktpaletten der Unternehmungen haben sich gewandelt, von einigen aus-
gewdhlten Produkten einer Massenproduktion zu einer Produktflut speziell angefer-
tigter Produkte. Die Unternehmen miissen sich ebenfalls den Kundenbediirfnissen

anpassen, um nicht nur einen geringen Teil der Marktnachfrage abzudecken son-

! Vgl. Hostettler, Christian: Zeitbedurfnisse, S. 57.
2 Vgl. Blaschke, Helga: Wettbewerbsfaktor, S. 2.
% vgl. Blaschke, Helga: Entwicklung, S. 1.



dern mehrere Nischen zu fillen. Allerdings besteht die Schwierigkeit fir Unterneh-

men darin, mit gegebener Kapazitat, mehr Produktvarianten herzustellen.*

Verkirzung der Produktlebenszyklen

In der heutigen Zeit ist vieles schnelllebiger geworden. Durch die rasante Entwick-
lung der Produkt- und Prozessinnovationen werden die Produktlebenszyklen ver-
kiirzt.> Unter anderem in den Bereichen Auto, Handy oder Fernseher gab es in den
letzen Jahren viele Verdnderungen. Dementsprechend wird sich kein Kunde fir ein
altes Modell entscheiden, wenn das Neue fir den Kunden eine Nutzenerweiterung
darstellt. Um mit den verschiedenen Produktlebenszyklen der gestiegenen Produkt-
vielfalt mitzuhalten, miissen Unternehmen mehr Innovationen in kiirzerer Zeit fur ein

gréReres Sortiment erbringen.®

Pioniervorteil

Unternehmen, die es schaffen ihr Produkt eher im Markt freizusetzen als die Kon-
kurrenz, besitzen einen sogenannten Pioniervorteil. Sie nehmen eine Zeit lang die
Stellung eines Monopols ein und kdnnen den Preis beliebig festsetzen. Damit die
Konkurrenz ihr Produkt attraktiv fir Kunden gestalten kann, missen evtl. die Ver-
kaufspreise gesenkt werden, um somit einen Anreiz fir Kunden zu schaffen, das
Produkt zu kaufen. Dadurch wird die Amortisationszeit der Investitionsausgaben fir

den Mitbewerber langer.’

Forschungs- & Entwicklungskosten

Aufgrund der steigenden Forschungs- und Entwicklungskosten wird die Amortisati-
onszeit immer aufwendiger. Deshalb missen die Forschungs- und Entwicklungs-
prozesse verkirzt werden, um das Produkt binnen kurzer Zeit am Markt zu platzie-

ren.® Dadurch flieRen dem Unternehmen wieder schneller liquide Mittel zu.

2.2. Strategische Wettbewerbsfaktoren im Zieldreiec  k

Die strategischen Wettbewerbsfaktoren kbnnen nicht getrennt von einander betrach-
tet werden, da zwischen ihnen Wechselwirkungen bestehen.® Anhand der folgenden
Abbildung ist das logistische Zieldreieck im Zusammenhang mit den Wechselwir-

kungen ersichtlich.

4 Vgl. Hostettler, Christian: Produktvielfalt, S. 59.

5 Vgl. Hostettler, Christian: Produktlebenszyklen, S. 60.

6 Vgl. Hostettler, Christian: Produktlebenszyklen, S. 60.

Vgl. Hostettler, Christian: Pioniervorteil, S. 62.

Vgl. Hostettler, Christian: Forschungs- & Entwicklungskosten S.64.
Vgl. Blaschke, Helga: Ziele der Unternehmung, S. 4.
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Abbildung 1: Das logistische Zieldreieck
Quelle: www.iwiki.de

Heutzutage akzeptieren die Kunden in gesattigten Kaufermarkten ausschlielich
hervorragende Qualitat der angebotenen Produkte. Die Kaufentscheidung des Kun-
den wird durch die Qualitat sehr beeinflusst. Senkt man die Durchlaufzeit leidet die
Qualitat des Produktes und der Kunde kdnnte sich fur ein qualitativ hochwertigeres
Produkt der Konkurrenz entscheiden. Fir manche Produkte bildeten sich Standard-
qualitdten heraus die jeder Anbieter beriicksichtigen muss. Der Anbieter kann sich
durch eine erhéhte Produktqualitat von der Konkurrenz positiv abheben. Kunden
sind gerne bereit, etwas mehr Geld fur bessere Qualitat zu bezahlen. Mit den Preis-
zuschlagen kann das Unternehmen die Zusatzkosten fir die bessere Qualitat de-
cken sowie die Deckungsbeitrage erhdhen.'® Dehnt man den Qualitdtsgedanken auf
den Leistungserstellungsprozess aus, kénnte man durch reduzierte Fehlerkosten
hohe Qualitat bei niedrigen Kosten erlangen. In der Produktion &ufRert sich die Qua-
litat in geringen Ausschussraten aber auch in der Langlebigkeit, Funktionalitat, Zu-

verlassigkeit und Umweltvertraglichkeit des Produktes.™

Ein Unternehmen muss seine Leistungen zu konkurrenzféhigen Kosten erbringen,
um langfristig das Uberleben im Wettbewerb zu sichern. Unternehmungen kénnen
eine Zeit lang wirtschaftlich arbeiten, aber wenn es nicht gelingt sich an die Gege-
benheiten der Umwelt rechtzeitig anzupassen, ist ein Scheitern abzusehen. Ziel
eines jeden Unternehmens sollte es sein, mit einem gegebenen Wert ein maximales
wertmafiges Ergebnis (Maximumprinzip) oder ein vorgegebenes wertmaliges Er-

gebnis mit minimalen Kosten zu erreichen (Minimumprinzip).*?

Der strategische Erfolgsfaktor Zeit bezieht sich auf die Geschwindigkeit mit der Pro-
dukte entwickelt werden und die Schnelligkeit der Auftragsabwicklung. Es ist mehr

Wertschopfung mdéglich je schneller die zeitliche Wegstrecke absolviert wird. Um

9 vgl. Bogaschewsky, Roland/Rollberg, Roland: Kosten, S.9.
™ vgl. Gunther, Hans-Otto/Tempelmeier, Horst: Qualitat, S. 3.
2 ygl. Guinther, Hans-Otto/Tempelmeier, Horst: Wirtschaftlichkeit, S.3.



den Zeitraum maoglichst schnell zu Gberwinden, missen die Durchlaufzeiten verkirzt
werden. Mdglichkeiten fir die Beschleunigung sind unproduktive Vorgange, die Kos-
ten verursachen und keine unmittelbare Wertschépfung erzeugen, einzuschran-
ken."® Wenn ein Unternehmen einen zeitlichen Vorteil bei der Neuproduktentwick-
lung hat, kann er gegeniber seiner Konkurrenz die Pioniergewinne vereinnahmen.
Zusétzlich wirkt sich die kurze Auftragsabwicklungsdauer, die Zeitspanne zwischen
Bestellung und Befriedigung des Kundenwunsches zufriedenstellend flr Kunden
aus. AulRerdem ist die hohe Termintreue fir zukiinftige Kunden attraktiv. Ein weite-
rer Faktor, der eng mit der Zeit zusammen hangt, sind die grundlegenden Elemente
der Flexibilitat. Zum Beispiel die Geschwindigkeit mit der die Anpassung an veran-

derte Umfeldbedingungen oder Marktanforderungen erfolgt.**

Damit das Unternehmen die logistischen Ziele gut erreichen kann, sollte es mog-
lichst reaktionsfahig, schlank und agil sein. Unter Reaktionsfahigkeit versteht man
die Schnelligkeit mit der ein Unternehmen auf ungeplante Anforderungen reagieren
kann. Wie schnell es sich den optimalen Kostenstrukturen anpasst, besagt die Agili-
tat und die Minimierung des Aufwands aller Ressourcen ist die Grundlage der
Schlankheit.*®

2.3. Konkurrierende logistikrelevante Ziele

In der nachstehenden Abbildung werden aus den Bereichen der Entwicklung, Be-
schaffung, Fertigung und dem Vertrieb einige Zielkonflikte zwischen den Bereichs-
zielen und logistischen Zielen veranschaulicht. Durch hohe Lagerkosten und der
Kapitalbindung strebt die Logistik niedrige Lagerbestdnde an, welche nicht den Zie-
len des Vertriebes entsprechen. Denn dieser hat nur Absatzmdglichkeiten, wenn
hohe Fertigwarenbestéande herrschen, um den Kunden sofort beliefern zu kdénnen.
Die Fertigung hat das Ziel eine hohe Produktqualitat herzustellen, wogegen die lan-
geren Fertigungszeiten und hoheren Kosten sprechen. Bei schnellen Durchlaufzei-
ten konnten Mangel in der Produktqualitdt vorkommen. Die Beschaffung hat das
Ziel, Gber grolRe Bestellmengen, Preisvorteile wahrzunehmen. Dagegen spricht die
Kapitalbindung in Bezug auf das Material, da das Unternehmen mit dem Geld weiter
arbeiten kénnte. Die Herausforderung der Unternehmen ist es, ein ideales Konzept
zu erstellen, welches mit den Unternehmenszielen und den Kundenanforderungen

harmoniert. Es muss griindlich geprift werden, welche Zielsetzungen fur das Unter-

13 vgl. Gunther, Hans-Otto/Tempelmeier, Horst: Zeit, S.3.
4 vgl. Bogaschewsky, Roland/Rollberg, Roland: Zeit, S.10.
5 vgl. Arndt, Holger: Zielerreichung, S.119.



nehmen wichtig sind um wettbewerbsfahig zu bleiben. Die nachfolgende Grafik stellt

die vorgenannten Punkte bildlich dar.
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Abbildung 2: Logistikrelevante Zielkonflikte
Quelle: Schulte, Christof S. 16

Das folgende Kapitel geht auf die Wertschdpfungskette und die damit einhergehen-

de Zeitplanung ein.

3. Ausgewabhlte Zeitplanungen entlang der Wertschopf  ungskette

Die Betrachtung der Zeitplanung erfolgt in Reihenfolge des Auftragsdurchlaufes. Der
Auftrag der in das Unternehmen eingeht startet alle Prozesse. Die folgende Abbil-

dung stellt die einzelnen Stationen eines Prozesses dar.

Beschaffungs- Produktions- Distributions-
logistik logistik logistik

Abbildung 3: Prozessablauf
Quelle: Eigene Darstellung

Bei Auftragseingang muss Uberprift werden ob genlgend Ware im Lager ist. Wenn
dies der Fall ist, kann sofort geliefert werden anderenfalls missen die vorangehen-
den Prozesse einsetzen. Als erstes erfolgt eine Uberpriifung, ob geniigend Rohstof-
fe fur die Produktion im Lager sind. Stehen diese nicht zur Verfugung, setzt der Pro-

zess der Beschaffung dieser Rohstoffe ein. Sobald die Rohstoffe im Lager eintref-

6



fen, startet die Produktion. Wenn die Rohstoffe dann am Lager sind kann produziert
werden. Die Durchlaufzeiten der Produktion missen bei der Vergabe des Lieferter-
mins bertcksichtigt werden und es sollten genigend Kapazitdten vorhanden sein.
Ist die Ware fertig produziert, wird der Auftrag in die Tourenplanung eingehen. So-
bald die Tour an einen Spediteur vergeben ist, muss der Auftrag kommissioniert
werden. Anschlieend wird die Ware verladen und die Auslieferung durch den Spe-

diteur erfolgt.

3.1. Zeitplanung in der Beschaffungslogistik

Damit Unternehmen langfristige Wettbewerbsvorteile verwirklichen kdnnen, sollte
das Ziel unter anderem mit einer Auswahl von Beschaffungskonzepten verfolgt wer-
den. Zur Sicherstellung des Ziels ist es ebenfalls wichtig, eine hohe Lieferbereit-
schaft bei méglichst geringen Gesamtkosten tiber den gesamten Betriebsprozess zu
erlangen.'® Die Aufgabe der Materialdisposition in der unternehmerischen Versor-
gungskette ist es, die bendtigen Materialien in der geforderten Menge, Art und Qua-
litat am gewilnschten Ort zum richtigen Zeitpunkt und zu den geringsten Gesamt-

kosten bereitzustellen.’

Zu den Gegenstanden der Beschaffungsplanung gehoéren die Sortimentsdisposition,
Mengendisposition, Zeitdisposition, Preisdisposition und Bezugsquellendisposition.
In der Sortimentdisposition wird entschieden was eingekauft werden soll. Hierbei
wird darauf geachtet, wie die Ware nach ihrer Art beschaffen ist und welche Qualitat
sie vorzubringen hat. Um nicht zweckmafige Materialeigenschaften, wie schlechte
Formgebung oder Konsistenz, welche die weitere Verarbeitung erschweren oder
schlechte Qualitat, die einen hohen Ausschuss verursachen kann, versucht die Sor-
timentsoptimierung diese zu vermeiden.'® Wie viel von einem Gut bestellt werden
soll, wird abhangig von Produktions- und Absatzplan in der Mengendisposition ent-
schieden. Damit die bestellte Ware punktlich eintrifft, bestimmt die Zeitdisposition
wann bestellt wird. Zur Ermittlung des Zeitpunktes der Bestellung gibt es die Mdg-
lichkeit, ein Bestellpunkt- oder das Bestellrhythmusverfahren anzuwenden. Damit
das Unternehmen nicht zu teuer einkauft, wird in der Preisdisposition mit der kalku-
latorischen Ermittlung der hdchstens aufzuwendende Einkaufspreis ermittelt, also zu
welchen Preisen eingekauft werden soll. In der Bezugsquellendisposition fallt die

Entscheidung fiir einen geeigneten Lieferanten der die Ware zuverlassig liefert.*

% vgl. Sixt, Alexander: Ziel, S.3.

7 vgl. Sixt, Alexander: Materialdisposition, S. 11.

18 vgl. Jacobsen, Olaf: Materialbedarfsplanung, S. 20.

9 vgl. Groh, Gisbert/ Schroer, Volker: Beschaffung, S. 76.



Guterarten wie Rohstoffe, Halb- und Fertigerzeugnisse, die in den weiteren Produk-
tionsprozess eingehen, Hilfs- und Betriebsstoffe, die fir die Bearbeitung der Produk-
te wichtig sind sowie Handelswaren werden unter dem Oberbegriff Material zusam-
mengefasst.20 Diese konnen weiter in die Bedarfsarten Primarbedarf, Sekundarbe-
darf und Terti&rbedarf unterteilt werden. Die Menge an Rohstoffen, die fir die Pro-
duktion der Erzeugnisse bendtigt wird, ist der sogenannte Sekundarbedarf. Dieser
Bedarf findet seine Verwendung in der Fertigung des Priméarbedarfs. Der Primarbe-
darf wird auch Marktbedarf genannt, denn es ist der Bedarf, der am Markt nachge-
fragten Menge die das Unternehmen im verkaufsfahigen Zustand verlasst.* Der
Tertidrbedarf wird Uberwiegend periodenbezogen ermittelt. Dieser bezeichnet den
Bedarf an Hilfs- und Betriebsstoffen, die zur Durchfiihrung der betrieblichen Aufga-
ben dienen. Um einen ausreichend verfligbaren Lagerbestand zu halten, ist die
Zeitplanung notwendig. Deshalb missen die Eink&ufe rechtzeitig erfolgen. Sollte ein
Unternehmen einen Kunden mangels ausreichender Waren- bzw. Erzeugnisbestén-
de nicht beliefern kdnnen, kann es vorkommen, dass dieser zur Konkurrenz wech-
selt.?” Wenn dort alles zu seiner vollsten Zufriedenheit ist, bleibt er evtl. bei dem
anderen Lieferanten und das Unternehmen hat somit einen Kunden verloren. Sollte
dem Kunden durch die Lieferverzégerung Schaden entstanden sein, kdnnen bei
bestehendem Liefervertrag Schadensersatzforderungen oder ggf. Vertragsstrafen
auf das Unternehmen zukommen.?® Als Mengenpuffer ist das Lager anzusehen,
damit die Lieferbereitschaft nicht gefahrdet ist und zu einem bestimmten Termin
genug Bestande vorhanden sind.?* Das Dilemma der Materialwirtschaft, eine hohe
Lieferbereitschaft bei geringen Lagerbestédnden und mdglichst geringen Kosten zu
gewadhrleisten, ist lésbar durch die Anwendung mathematischer Lagermodelle zur
Bestandsoptimierung.?

In den nachstehenden Kapiteln werden Mdglichkeiten betrachtet und Alternativen

aufgezeigt um die Lagerhaltung sowie den Bestellvorgang zu optimieren.

3.1.1. Planung in der Lagerhaltung

Bei Eingang einer Bestellung durch einen Kunden muss zuerst tiberprift werden, ob
die gewilnschte Ware im Lager ist oder noch produziert werden muss. Ein Lager
wird benétigt um Unregelmafigkeiten zu Uberbriicken, damit die Kunden zeitnah

beliefert werden kénnen und im Betrieb eine gleichmaRige Beschéftigung vorliegt.?®

20 Vgl. Bea, Franz Xaver/ Dichtl, Erwin/ Schweitzer, Marcell: Materialbeschaffung, S.10.
L vgl. Binner, Hartmut F.: Mengenplanung, S. 537.

2 ygl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf Guinther: Zeitplanung, S. 217 f..

23 vgl. Bizer, Ernst/ Nolden, Rolf Giinther: Zeitplanung, S. 218.

Vgl. Binner, Hartmut F.: Materialbestandplanung, S. 539.

Vgl. Binner, Hartmut F.: Materialbestandplanung, S. 539.

Vgl. Miller, Jirgen u. a.: Lagerhaltung, S. 287.



Durch die Lagerhaltung soll vermieden werden, dass die Produktion zum Stillstand
kommt, wenn sie keine Rohstoffe mehr haben. Von optimalen Lagerbestanden wird
gesprochen, wenn Produktions- und Lieferbereitschaft zu geringen Kosten sicher
gestellt werden kdnnen.?” Lagerbestéande werden aufgebaut wenn evtl. Preissteige-
rungen des zu beschaffenden Produktes erwartet werden oder um Lieferverzoge-
rungen des Lieferanten mit hoheren Sicherheitsbestdnden auszugleichen.?® Die
Nachteile einer Lagerhaltung sind nicht von der Hand zu weisen. Durch die Lager-
ware entstehen hohe Lagerhaltungskosten und es besteht das Risiko der Verwert-
barkeit durch Verderb oder Schwund. ?° Zusétzlich verursachen die zu hohen La-
gerbestande Kapitalbindungskosten.*® Die beschaffte Ware muss in einem bestimm-
ten Zeitraum, um evtl. Skonto zu beziehen, bezahlt werden. Diese ist aber noch
nicht wieder verkaufsbereit, da sie durch bestimmte Veredlungsprozesse mit in das
Endprodukt einflieBen. Bis der Kunde dann das fertige Produkt bestellt und bezahlt
verstreicht ebenfalls wertvolle Zeit. Um die Kapitalbindung im Lager zu beurteilen
gibt es zwei Moglichkeiten zur Berechung.

Die Formel mit Jahresbezug lautet:

Durchschnittlicher Lagerbestand = Jahresanfangsbestand + Jahresendbestand
(pro Jahr) 2

Die Berechnungsgrundlage mit Bezug zum Monat stellt sich hingegen wie folgt dar:

Durchschnittlicher Lagerbestand = Jahresanfangsbestand + 12 Monatsendbestande
(pro Monat)®* 13

Durch die Bindung des Kapitals in den Bestanden folgt eine Erhéhung des Kapital-
bedarfs und daraus folgend eine Senkung des Kapitalumschlags. Des Weiteren
sinkt durch die bestandsbedingten Kosten der Jahresiiberschuss (Gewinn) und so-
mit die Umsatzrendite.* Doch die Lagerhaltung hat durchaus Vorteile. Im Zuge der
Bevorratung der Guiter kdnnen Versorgungsrisiken und -kosten niedrig gehalten
werden. Die Bestdnde sind hilfreich wenn der Lieferant mal nicht punktlich liefert
oder die Nachfrage der Produkte unvorhergesehen stark ansteigt. Wenn die Waren
in das Lager gestellt werden, besteht die Mdglichkeit, durch grol3ere Einkaufsmen-
gen Mengenrabatte zu sichern und die bestellfixen Kosten zu senken. Die Uberprii-
fung der Verfligbarkeit der Lagerbestdnde kann mittels Lagerbestandsreichweite

(nachfolgende Formel) berechnet werden.

2 Vgl. Muller, Jirgen u. a.: Lagerwirtschaftliche Sach- und Formalziele, S. 295.

2 Vgl. Bea, Franz Xaver/ Dichtl, Erwin/ Schweitzer, Marcell: Zeitliche Gestaltung, S. 22.
29 ygl. Isermann, Heinz: Beschaffung, S. 207.

Vgl. Isermann, Heinz: Beschaffung, S. 207.

Vgl. Muller, Jirgen u. a.: Lagerbestéande, S. 301.

Vgl. Sixt, Alexander: Ziel, S. 4.



Lagerbestandsreichweite = Lagerbestand am Stichtag

Durchschnittlicher Verbrauch pro Zeiteinheit

Solange keine zeitliche und mengenmaRige Abstimmung der Warenbeschaffung,
Produktion und des Absatzes mdglich ist, wird die Lagerhaltung als notwendig an-

gesehnen, um den Betrieb weiterhin aufrecht zu erhalten.®®

3.1.2. Planung optimaler Bestellzeitpunkte

Um zu gewabhrleisten, dass Unternehmen durchgangig produzieren kénnen, muss
immer ein bestimmter Bestand an Roh-, Hilfs- und Betriebstoffen vorhanden sein.
Auf Grund dessen ist es wichtig, rechtzeitig die Bestellung aufzugeben um unndétige
Standzeiten der Produktion zu verhindern. Damit die Bestellung termingerecht aus-
gelost wird, gibt es die sogenannte Bestellpunktmethode welche in der nachfolgen-

den Abbildung grafisch dargestellt ist.
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Abbildung 4: Lagerkennzahlen
Quelle: Binner, Hartmut F. S. 319

Mittels Bestellpunktmethode wird der verfigbare Bestand mit dem Meldebestand
verglichen. Sollte der verfigbare Bestand den Meldebestand unterschreiten, wird
automatisch der Bestellvorgang ausgel6st. Lieferverzogerungen oder saisonale
Schwankungen werden durch den Sicherheitsbestand ausgeglichen, auch eiserner
Bestand genannt, der nach Mdglichkeit nicht bertihrt werden sollte. Der maximale
Bestand bezeichnet die groRte Menge, die gelagert werden kann. ** Die Bezeich-
nung fur den Zeitraum ab der Bestellung bis zum Lagereingang lautet Wiederbe-

schaffungszeit. Sie setzt sich zusammen aus der Bedarfserstellung, Bestellbearbei-

3 vgl. Mller, Jurgen u. a.: Lagerhaltung, S. 287.
% vgl. Binner, Hartmut F. : Hochstbestand, S. 540.
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tung, Wareneingangsprifung, Einlagerung und den aul3erbetrieblichen Lieferzeiten
des Lieferanten. * Die Menge des Lagerbestandes zum Zeitpunkt an dem die neue
Lieferung eintrifft addiert um die bestellte Menge ergeben den optimalen Hochstbe-
stand des Lagers.*® Eine Méglichkeit der Kostenbetrachtung beim Bestellvorgang
bietet die Ermittlung der optimalen Bestellmenge. Diese optimale Bestellmenge liegt
in dem Punkt, an dem die Gesamtkosten am geringsten sind. Fur die Berechnung
werden die Lagerkosten und Bestellkosten betrachtet, denn diese steigen retrograd
zueinander an. Erhoht sich die Bestellmenge, steigen die Lagerhaltungskosten und
die Bestellkosten sinken. Wahlt man eine niedrigere Bestellmenge, erhtéhen sich die
Bestellkosten aber die Lagerhaltungskosten sinken. Dieses ist anhand der nachste-

henden Abbildung deutlich zu erkennen.

Kosten pro &
Jahr in Euro

290

Gesamtkosten-
minimum {Y_O‘E:"e‘“
Ges?
200 <o
o
%
S
A
¥
100
B,
esterOstED
[—
| 2000 i . 5000
] =
0 I i Bestellmenge
Optimale Jahres- in Stick
Bestellmenge bedarf

Abbildung 5: Kostenverlaufe der optimalen Bestellme nge
Quelle: Schulte, Christof S. 412

Folgende Formel kommt zur Anwendung um die optimale Bestellmenge in Stiick zu

errechnen.

200 x Jahresbedarf x Bestellkosten

Optimale Bestellmenge (Stiick) =
P ge ) Einstan dspreis x Lagerhaltungskostensatz

Nachstehende Uberlegungen liegen bei der Ermittlung der optimalen Bestellmenge
zugrunde. Bei einer grof3en Beschaffungsmenge kénnten Preisvorteile durch Nach-
lasse bzw. Rabatte entstehen. Sie machen das Unternehmen unabhéngiger von
Schwankungen des Beschaffungsmarktes. Allerdings fihren die grof3en Beschaf-
fungsmengen zu hohen Lager- sowie Kapitalbindungskosten und die Gefahr be-
steht, dass die Mengen nicht abgesetzt werden (Ladenhuter). Bei kleinen Beschaf-

fungsmengen verlaufen diese in etwa umgekehrt. Sie verursachen nur geringe Kapi-

% vgl. Binner, Hartmut F. : Wiederbeschaffungszeit, S. 540.
% vgl. Binner, Hartmut F. : optimaler Hochstbestand, S. 540.
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tal- und Lagerkosten. Eine schnelle Anpassung an die Marktgegebenheiten ist mog-
lich und das Risiko der technischen Veralterung der Lagerbestande wird gemindert.
Die Kleinstmengen erhéhen allerdings die Bestell- und Transportkosten, da haufiger
bestellt werden muss. Des Weiteren werden keine grol3en Mengenrabatte ermog-
licht, da es sich nur um geringe Bestellmengen handelt. Zusatzlich kann dies bei
Beschaffungsproblemen zu Engpéssen fihren. Im Zuge der optimalen Beschaf-
fungsmenge besteht der Versuch, die Vor- und Nachteile der beiden GréRen ge-
genseitig auszugleichen und liegt daher zwischen der grof3en und kleinen Beschaf-
fungsmenge.®’

Das nachstehende Kapitel fuhrt die Zeitplanung in der Produktionslogistik unter Ein-

satz der Produktionsfaktoren aus.

3.2. Zeitplanung in der Produktionslogistik

Der Gegenstand dieser Betrachtung ist der Einsatz von Produktionsfaktoren in der
Produktion. Produktionsfaktoren sind Werkstoffe, Betriebsstoffe und menschliche
Arbeit. Die Produktionsfaktoren stellen den Input fir die Produktion dar und durch
Kombination dieser Faktoren entsteht das Output, in Form von fertigen Produkten.
Die Mitarbeiter bearbeiten die Werkstoffe und Betriebsstoffe durch ihre Arbeitsleis-
tung bis hin zu Fertigerzeugnissen. Im Verlauf der Produktion werden verschiedene
Fertigungstypen unterschieden, die sich auf den Einsatz und die Bearbeitung der
Produktionsfaktoren beziehen. Diese Fertigungstypen sind in der anschlielenden
Abbildung ersichtlich.

Fertigungstypen
Einzelfertigung Mehrfachfertigung
Auf einem Betriebsmittel wird zur Auf einer Anlage werden gleichzeitig
Zeit nur ein einzelnes Produkt oder direkt nacheinander mehrere
einer bestimmten Art gefertigt. Produkte der gleichen Art gefertigt.
]
| |
Fertigung begrenzt Fertigung vnbzgrenzt
hoher Stiickzahlen hoher Stiickzahlen
|
mit grofien Unter- mit kleinen Unter-
schieden zwischen schieden zwischen
den Auflagen den Auflagen
1 1
Serienferticung Sortenfertigung Massenferticung
kleine grofe.
Serien Serien

Abbildung 6: Fertigungstypen
Quelle: www.docstoc.com

37 vgl. Groh, Gisbert/ Schroer, Volker: Beschaffungsplanung, S.76.
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Die Fertigungstypen lassen sich in Einzelfertigung und Mehrfachfertigung untertei-
len. Mehrfachfertigung unterscheidet sich in Serien-, Sorten- und Massenfertigung.
Die Mehrfachfertigung kann man noch mal in Serien, Sorten und Massenfertigung
unterscheiden. Bei der Einzelfertigung wird ein bestimmtes Produkt einer Art in einer
Produktionsanlage gefertigt. Betrachtet man die Mehrfachfertigung stellt man fest,
dass mehrere Produkte der gleichen Art in einer Anlage gleichzeitig oder unmittelbar
hintereinander gefertigt werden.® Zur Mehrfachfertigung gehért die Serienfertigung,
hier wird eine bestimmte Stickzahl in einer Anlage gleichzeitig oder unmittelbar
nacheinander produziert. Fir eine neue Serie mussen die Anlagen mit groRem Zeit-
aufwand und hohen Kosten umgeriistet werden.* Es gibt GroR- und Kleinserien.
Betreibt ein Unternehmen eine Sortenfertigung unterscheiden sich die Produkte nur
anhand einzelner Merkmale wie Mal3e, Material oder Materialzustande, das Grund-
produkt bleibt erhalten.** Unter Massenfertigung wird die Produktion einer unbe-

grenzten Stiickzahl eines Produktes verstanden.

Sind Produktionsprozesse nicht eindeutig definiert, kdnnten bei gleichbleibenden
Einsatzen, unterschiedliche Ausbringungsmengen und unterschiedliche Qualitat
entstehen.* Die Qualitat eines Produktes ist von sehr gut, erster Wahl bis sehr
schlecht, Ausschuss einteilbar. Damit eine hohe Qualitdt und hohe Ausbringungs-
menge erreicht wird, muss die Produktion geplant werden. Es gibt die strategische,
taktische und operative Produktionsplanung. Die strategische Planung ist langfristig
und z&hlt zu den Aufgaben der obersten Fiihrungsebene. Diese muss eine Auswabhl
der Produktgruppen oder Produktfelder treffen.*” Die Sicherung der Uberlebensfa-
higkeit des Unternehmens ist auf langfristige Sicht gesehen ein Ziel der strategi-
schen Planung.”®

Die taktische Produktionsplanung ist eine mittelfristige Planung und wird von der
mittleren Fuhrungsebene durchgefiihrt. Diese legt die Ziele fest, welche erreicht
werden sollen. Eine weitere Aufgabe der taktischen Planung ist die Konkretisierung
und Differenzierung der Produktgruppe. Dazu sind Fragen zu stellen wie beispiels-
weise Sollen neue Produkte eingeflhrt werden? Gibt es Produkte die modifiziert
werden sollen? Welche Produkte sollen ausgetauscht werden? Die Antworten die-
ser Fragen geben Aufschluss Uber die Breite (Anzahl der angebotenen Produkte)

und Tiefe (Anzahl der verschiedenen Ausfiihrungsformen des Produktes) der Pro-

38 Vgl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf Ginther: Fertigungstypen, S. 101.

% vgl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf Glinther: Serienfertigung, S. 102.

“0'vgl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf Ginther: Sortenfertigung, S. 102.

4 Vgl. Bea, Franz Xaver/ Dichtl, Erwin/ Schweitzer, Marcell: Einzelfertigung, S. 72.

Vgl. Isermann, Heinz: strategische Planung, S. 353.

Vgl. Bloech, Jirgen/ Bogaschewsky, Roland/ Buscher, Udo/ Daub, Anke/ Gotze, Uwe/
Roland, Folker: strategische Planung, S. 128.
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duktpalette der Unternehmung.** Die Anwendung der strategischen und taktischen
Planung fihren zu Rahmenplénen.

Eine kurzfristige Produktionsplanung wird operative Planung genannt. Sie umfasst
die Materialbedarfs- LosgréRen- und Produktionsprozessplanung.* Zu ihren Aufga-
ben z&hlen die Bestimmung der Menge die produziert werden soll, die Festlegung
zu welchem Termin die Ware fertig sein soll und die Bestimmung der Art der Pro-
dukte. Dieses erfolgt unter Beachtung von vorliegenden Kundenauftragen, Lagerbe-

standen und produktbezogene Absatzprognosen. “°

Die Produktionssteuerung tbernimmt die Aufgabe der Auftragstiberwachung. Kun-
den haben oft mehr Anforderungen an das Unternehmen wie z.B. klrzere Durch-
laufzeiten, eine hohe Termintreue, eine gleichbleibend hohe Qualitat der Erzeugnis-
se mit geringer werden Kosten. *’ Dieses versucht das Unternehmen mit den eben
genannten Produktionskonzepten durchzusetzen. In Verbindung mit den Unterneh-
menszielen lassen sich fur die Produktion Teilziele ableiten. Unter anderem Mini-
mierung der Produktionskosten, Verbesserung der Produktivitat, Verklrzung der
Durchlaufzeiten, Steigerung der Ausbringungsmenge und des Qualitatsniveaus.*
Um eine hohe Produktionseffizienz zu erlangen, wird versucht das Ziel Gber die Mi-

nimierung der Lagerbestande und eine Kiirzung der Durchlaufzeiten zu erreichen.*

In den nachstehenden Unterpunkten werden die Durchlaufzeiten und die Kapazi-
tatsterminierung als Moglichkeit der Produktionsoptimierung betrachtet. Da in diesen
beiden Punkten der zeitliche Ablauf der Auftrage koordiniert und geplant wird. Dabei

werden die zur Verfigung stehenden Kapazitaten bericksichtigt.

3.2.1. Durchlaufzeiten in der Produktion

Sowohl die Liefer- als auch Durchlaufzeit spielen im Produktionsprozess eine grof3e
Rolle. Die Durchlaufzeit ist die Zeitspanne, welche in der Produktion benétigt wird
um den ersten Arbeitsschritt auszufiihren bis hin zur Fertigstellung des Produktes. *°
Die Zeiten die bei der Produktion eines Auftrags beriicksichtigt werden missen sind
die RUst-, Leistungs-, Verfahrens- und Wartezeiten.®* Zusammen ergeben sie die

Auftragsdurchlaufzeit. Die Ristzeit ist erforderlich, um die Maschinen entsprechend

Vgl. Bloech, Jirgen/ Bogaschewsky, Roland/ Buscher, Udo/ Daub, Anke/ Gotze, Uwe/
Roland, Folker: taktische Planung, S. 130.

> vgl. Isermann, Heinz: operative Planung, S. 353.

“°vgl. Schulte, Christof: Produktionsplanung, S. 385.

4 Vgl. Isermann, Heinz: Produktionsplanung und —steuerung, S. 381.

48 Vgl. Bea, Franz Xaver/ Dichtl, Erwin/ Schweitzer, Marcell: Fertigungswirtschaft, S. 74.

Vgl. Busch, Axel/ Dangelmaier, Wilhelm: Produktionslogistik, S. 323.

Vgl. Arndt, Holger: Zeitbezogene KenngréR3en, S. 124.

Vgl. Gudehus, Timm: Auftragsdurchlaufzeit, S. 216.
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der Erfordernisse fur die Durchfiihrung des nachsten anstehenden Auftrages vorzu-

bereiten und bei Beendigung fiir nachfolgende Auftrage freizumachen.*

Unter Leistungszeit versteht sich die Zeit, die z.B. firr die reine Produktion eines
Auftrages genutzt wird. Missen bei der Produktion z.B. Trocknungszeiten, Aushér-
tungszeiten, Reifezeiten usw. beachtet werden, bevor das Produkt an den nachsten
Bearbeitungsschritt weiter gereicht wird, handelt es sich um eine verfahrenstech-
nisch bedingte Zeitdauer, die Verfahrenszeit.>®> Die minimale Auftragsdurchlaufzeit
ist die Summe der minimalen RuUstzeit, minimaler Verfahrenszeit und minimaler
Leistungszeit.>* Des Weiteren existiert die Wartezeit, welche die Differenz zwischen
minimaler Auftragsdurchlaufzeit und der tatsachlichen Auftragsdurchlaufzeit be-
schreibt. Die Wartezeiten entstehen durch Betriebsunterbrechungen wegen Storun-
gen oder fehlerhafter Personalbesetzung in der Produktion. Ebenso zahlt hierzu die
Nachbearbeitung der Produkte um Fehler und Mangel zu beheben, weil in dieser
Zeit die Auftrdge nicht weiter bearbeitet werden kdnnen. Dieses hat wiederum die
Folge, dass nachfolgende Auftrage nicht bearbeitet werden kénnen da die Maschi-
nen belegt sind.

Damit Kunden ihre Auftréage rechtzeitig erhalten, gibt es Methoden zur Arbeitsgang-
terminierung, wie beispielsweise Rickwartsterminierung oder Vorwartsterminierung
um Durchlaufzeiten zu planen.® Hierbei miissen die technologischen Gegebenhei-
ten der Produktion beachtet werden.”® Bei Wahl der Ruckwartsterminierung, wird
vom gewiinschten Endtermin des letzen Arbeitganges ausgegangen. Von hier aus
werden die einzelnen Arbeitsgange geplant und somit der Zeitpunkt des letztmaogli-
chen Anfangstermins ermittelt. Im Gegensatz dazu steht die Vorwartsterminierung,
es wird vom heutigen Tag ausgegangen und fir alle Arbeitsgange und Auftréage die

friihsten Anfangstermine berechnet. >’

Um Durchlaufzeiten und Kosten zu senken, muss der Betrieb sich die Frage stellen:
~Was kann man machen damit ein Prozess nur das herstellt was der nachfolgende
zum derzeitigen Zeitpunkt benétigt.®® Es gibt verschiedene Moglichkeiten, die
Durchlaufzeiten zu reduzieren wie z.B. Losteilung, Teilung von Arbeitsgangen,
Uberlappung der Auftrage, Verkiirzung der Pufferzeiten usw. Unter der Losteilung
wird die Teilung der Auftragsmenge in mehrere kleine Auftrdge verstanden, auf

Grund dessen konnen die Durchlaufzeiten verkiirzt werden. Findet die Methode der

*2 y/gl. Gudehus, Timm: Rustzeit, S. 216.

*3 vgl. Gudehus, Timm: Verfahrenszeit, S. 217.

** vgl. Gudehus, Timm: Auftragsdurchlaufzeit, S. 217.

%% vgl. Schulte, Christof: Terminplanung, S. 414.

Vgl. Déring, Ulrich/ Wohe, Glnter: Durchlaufterminierung, S. 350.
Vgl. Schulte, Christof: Terminplanung, S. 414.

Vgl. Arndt, Holger: Durchlaufzeit: S. 125.
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Arbeitsgangteilung Anwendung, werden die Arbeitsgdnge auf mehrere Maschinen
aufgeteilt, damit die Bearbeitung parallel durchgefihrt werden kann. Hierbei kom-
men anstatt einer Maschine gleich zwei Maschinen zum Einsatz.> Erfolgt die Wei-
tergabe einer Teilmenge des zu produzierenden Auftrags an die nachste Bearbei-
tungsstelle, bevor nicht der komplette Auftrag an einem Arbeitsplatz vollstandig be-
arbeitet wurde, handelt es sich um eine Uberlappung.?® Eine weitere Méglichkeit ist,
die eingeplanten Pufferzeiten zu reduzieren. Diese Pufferzeiten dienen in der Pro-
duktion zur Uberbriickung von Stérungen, allerdings erhéhen sie die gesamte
Durchlaufzeit. Der Betrieb kann ebenso technologisch fortgeschrittenere Maschi-
nen zum Einsatz bringen. Diese ermdglichen eine schnellere Bearbeitungszeit der
Produkte und haben zuséatzlich kirzere Rustzeiten. Allerdings bewirken die An-
strengungen in der Produktionsabteilung zur Durchlaufzeitenverklirzung nichts,

wenn das fertige Produkt tagelang im Lager bleibt und auf einen Abruf wartet.

3.2.2. Kapazitatsterminierung in der Produktion

Aufgabe der Kapazitatsterminierung ist es, die benétigten Faktoren mit den verflug-
baren Faktoren zu vergleichen. Es findet ein vergleich zwischen Soll- und Istkapazi-
taten statt. Sollte hierbei festgestellt werden, dass nicht geniigend Kapazitaten vor-
handen sind, muss ein Ausgleich geschaffen werden. Unter Berlicksichtigung des
vorhandenen Kapazitatsangebotes der Betriebsmittel missen bei der Kapazitats-
terminierung die Anfangs- und Endtermine der Arbeitsgénge festgelegt werden.®
Eine weitere Aufgabe der Kapazitatsterminierung ist es, den Auftragen und Arbeits-
gangen die entsprechenden Ressourcen zuzuteilen.®® Sollte es dennoch einmal
vorkommen, dass der Bedarf an Ressourcen grof3er ist als das Angebot der Res-
sourcen, muss man eine Kapazitatsanpassung vornehmen.* Dieses kénnte in Form
von Uberstunden oder Kurzarbeit der Personalplanung erfolgen. Des Weiteren be-
stehen die Moglichkeiten der Verschiebung der Produktion oder Modifikation einer
Losgrol3e. Im ungunstigsten Fall missen die Auftrage in Form von Fremdvergaben
gefertigt werden.®® Hierbei besteht die Gefahr, dass Zuliefererunternehmen die Auf-
trdge nicht zur vollsten Zufriedenheit der Unternehmung fertigen. Darunter kénnte

die Qualitat leiden und die Kunden wechseln zu Konkurrenten, weil sie nicht zu frie-

Vgl. Schulte, Christof: Auftragssplittung, S. 416.

® vgl. Schulte, Christof: Uberlappung, S. 416.

®1 vgl. Schulte, Christof: Ubergangszeiten, S. 415.

®2 \/gl. Schulte, Christof: Kapazitatsterminierung, S. 417.

&3 Vgl. Bloech, Jurgen/ Bogaschewsky, Roland/ Buscher, Udo/ Daub, Anke/ Gotze, Uwe/
Roland, Folker: Kapazitatsterminierung, S. 122.

Vgl. Bloech, Jirgen/ Ihde, Gosta B. : Kapazitatsabstimmung, S. 417.

Vgl. Binner, Hartmut F. : Kapazitatsterminierung, S. 334.
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den waren. Diese zuvor genannten Mdglichkeiten der Kapazitatsanpassung helfen
dabei die Auftrage termingerecht zu fertigen.
Nachdem im vorstehenden Kapitel die Zeitplanung der Produktion erlautert wurde,

folgt im n&chsten Kapitel die Zeitplanung der Distributionspolitik.

3.3. Zeitplanung in der Distributionslogistik

Die folgende Stufe, die Distributionslogistik vermittelt die Produkte an den Kunden
und stellt somit das Bindeglied zwischen der Produktionsseite und der Absatzseite
dar.®® Aufgabe der Distributionslogistik ist es die angeforderte Ware zum vereinbar-
ten Liefertermin am richtigen Ort in der beauftragten Menge und Qualitéat bereitzu-
stellen. Dabei muss der optimale Lieferservice, den das Unternehmen erbringen
mochte und den der Kunde fordert, zu méglichst geringen Kosten erfolgen.®” Dieses
wird fur das Unternehmen immer schwieriger, weil auf der Abnehmerseite die Be-
reitschaft sinkt Teillieferungen oder Lieferverzégerungen zu akzeptieren.®® Um die
Kunden nicht zu verlieren, muss das Unternehmen sich in erster Linie nach ihren
Bedurfnissen richten. Hierzu sollten die Winsche des Kunden genauestens analy-
siert werden. Trotzdem sollte die Konkurrenz nicht unterschéatzt werden, um den
Kunden bessere Angebote zu bieten. Auf dem Absatzmarkt treffen Angebot und
Nachfrage dort aufeinander, wo Unternehmen im Wettbewerb um die Gunst poten-

zieller Abnehmer werben.®®

Durch eingehende Auftrage werden alle Prozesse im Unternehmen gestartet.”” Die
Bestellung der Kunden muss Angaben zu den angeforderten Artikeln enthalten, wie
Bezeichnung, Menge, Lieferanschrift sowie Terminangabe flr den Zustell- bzw. Ab-
holtermin. Somit ist eine termingerechte und fehlerfreie Auftragsbearbeitung mog-
lich. Die Zeitspanne vom Auftragseingang uUber die Fertigstellung bis zur Lieferung
wird Auftragsdurchlaufzeit genannt, welche der Lieferzeit entspricht.”* Auf den Wa-
renfluss zum Abnehmer beziehen sich die Distributionsvorgdnge wie Planung und
Kontrolle.”

Die Disposition gliedert ihre innere Organisation nach verschiedenen Gesichtpunk-
ten, wie funktionsorientierter Absatz, produktorientierter Absatz, gebietsorientierter

Absatz und kundenorientierter Absatz. " Im Zuge eines funktionsorientierten Absat-

Vgl. Schulte, Christof: Distributionslogistik, S. 467.

®7 vgl. Schulte, Christof: Distributionslogistik, S. 467.

® vgl. Schulte, Christof: Einflussfaktoren, S. 468.

%9 vgl. Déring, Ulrich/Wéhe, Glnter: Marktbedingungen, S. 416.
©vgl. Gudehus, Timm: Auftrage, S. 44.

Vgl. Gudehus, Timm: Lieferzeit, S. 218.

Vgl. Bloech, Jirgen/lhde, Gosta B.: Distributionslogistik, S. 178.
Vgl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf-Glinther: Innere Organisation, S. 171.
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zes werden die anfallenden Tatigkeiten auf die Mitarbeiter aufgeteilt, so dass sie die
gleichen Aufgaben haben (Fakturierung, Auftragsbearbeitung, Rechnungskontrolle).
Die Organisation bei einem produktorientierten Absatz stellt sich wie folgt dar: Da
eine sehr grol3e Produktvielfalt vorherrscht und nicht jeder Mitarbeiter jedes Produkt
bis ins kleinste Detail kennt, werden Produktgruppen erstellt. Infolge dessen be-
schaftigt sich ein Mitarbeiter z.B. mit Kithlschranken, ein anderer mit Waschmaschi-
nen und ein weiterer mit Fernsehgeraten. Der gebietsorientierte Absatz kommt zum
Tragen, wenn ein weit verzweigtes Absatzgebiet existiert. Hier werden Kunden nach
ihrem Wohnort betreut. Diese Einteilung kann nach Himmelsrichtungen, wie Nord,
Ost, Sud und West erfolgen. Es gibt ebenso Mdglichkeit die Organisation kunden-
orientiert auszurichten. Sie orientiert sich an den unterschiedlichen Abnehmergrup-

pen z.B. bei Pharmaunternehmen nach Apotheken, Arzten und Krankenhausern.”

Des Weiteren ist die Absatzorganisation, welche alle Tatigkeiten umfasst, die erle-
digt werden missen, damit die bestellte Ware vom Hersteller zum Endverbraucher
gelangt, nach Absatzwegen einteilbar. Hierzu zéhlen der direkte Absatz und indirek-
te Absatz.

Vertreibt der Hersteller seine Produkte ohne Einschalten eines Handelsbetriebes,
handelt es sich um einen direkten Absatz. Ein mégliches Absatzorgan kdnnte der
eigene Verkaufsladen am Produktionsstandort sein. Vorteile des dezentralen Absat-
zes sind die niedrigen Kosten, denn es wird weniger Personal bendtigt und die
Sach- und Raumkosten wie Miete entfallen. Naturlich erschwert der Absatzweg eine
intensive Bearbeitung des Marktes und die Nahe zum Kunden fehlt. Gegensétzlich
ist hierzu der indirekte Absatz. Das Unternehmen vertreibt seine Produkte Uber
Handelsbetriebe und ist somit ndher beim Endverbraucher. Ein Unternehmen kénn-
te ebenfalls Verkaufsniederlassungen betreiben oder sich durch Werksvertretungen
und AuRendienstmitarbeiter vertreten lassen. Die Werksvertretung unterscheidet
sich in Einfirmenvertreter, welche ihre Dienstleistung anbieten, nicht im Unterneh-
men angestellt sind aber die Verwaltung Uber die Firma vorgenommen wird und in
Mehrfirmenvertreter, diese vertreten mehrere Firmen. Ein Vorteil ist die Vertretung
mehrerer Firmen der gleichen Branche z.B. wenn der Mehrfirmenvertreter Dachzie-
gel, Unterspannbahn und Regenrinnen vertreibt, kdnnte das ganze Dach bei ihm
erworben werden aber nachteilig sind die héheren Personal- und Sachkosten.” Die
vertikale Warenverteilstruktur gibt an wie viele Lagerstufen es gibt. Im Distributions-
system gibt es vier alternative Lagerstrukturen, welche der folgenden Abbildung

entnommen werden konnen.

“ Vgl. Groh, Gisbert/Schrder, Volker: Innere Organisation S. 61.
5 vgl. Bizer, Ernst/Nolden, Rolf-Giinther: Absatzorgane, S. 169.
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Abbildung 7: Warenverteilstruktur
Quelle: Schulte, Christof S. 472

Die erste Stufe ist das Werkslager, welches direkt am Produktionsstandort angesie-
delt ist und die dort produzierten Produkte sowie evtl. zugekaufte Handelswaren
enthélt. Die ndchste Lagerstufe beinhaltet das Zentrallager. Hier befindet sich die
gesamte Sortimentbreite des Unternehmens. Aufgabe des Lagers ist es, die Be-
stande der folgenden Lagerstufen nachzufillen. Hat das Unternehmen ausschlief3-
lich ein Zentrallager, werden hier die Waren, die der Kunde beauftragt hat, zur Aus-
lieferung bereitgestellt. Die dritte Lagerstufe umfasst die Regionallager. Sie enthal-
ten einen Teil des Sortiments und sind Puffer zwischen Produktion und Absatz-
markt. Um die vor- und nachgelagerten Lagerstufen zu entlasten, gibt es Regional-
lager. Auslieferungslager bilden die vierte Stufe der Werkslager und sind im ganzen
Verkaufsgebiet verstreut zu finden. Hier werden ausschlie3lich absatzstarke Pro-
dukte gehalten. Sie kommissionieren die abgerufenen Mengen und stellen sie zur
Auslieferung oder Abholung bereit. Doch zu bedenken ist, dass jedes neue Lager

zusatzliche Kosten verursacht.

3.3.1. Auftragsbezogene Kommissionierung

Eine Kommissionierung erfolgt bei konkreter Auftragsbestellung eines Kunden. Sie
ist erforderlich wenn der Kunde keine ganzen Verpackungseinheiten bestellt. Die

Ware wird zur Ausgabe zu auftrags- und transportgemalflien Sendungen zusam-
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mengestellt.”® Die Kommissionierzone ist der Arbeitsbereich des Kommissionierers.
Kommissionierauftrag, Mensch, Transportmittel und Kommissionierlager gehéren
zum Kommissioniersystem. Im Allgemeinen geht dem Kommissionieren eine Lager-
funktion voraus. Eine Verbrauchsfunktion im Sinne des Versandes der Artikel folgt
im Nachhinein.”” Damit ein reibungsloser Ablauf méglich ist, miissen dem Kommis-
sionierer die Bedarfsinformationen und Artikelgruppen bereitgestellt werden. Dieser
entnimmt der Gesamtmenge die bestellte Stiickzahl und befdrdert sie zu seiner
Kommissionierzone. Im Anschluss daran wird die Erledigung quittiert. Wie lange der
Kommissionierer fir die Auftragsbearbeitung bendtigt ist unterschiedlich und von
vielen Variablen abhéangig. Die durchschnittiche Kommissionierzeit kann anhand

der nachstehenden Formel berechnet werden.

Durchschnittliche Kommissionierzeit = Auftragskommissionierzeit

Anzahl Kommissionierauftrage

Wie viel Zeit ein Kommissionierer benotigt um einen Artikel von seinem Lagerplatz
zu holen und in seine Kommissionierzone zu bringen, ist unter anderem abhéangig
davon, welches Fortbewegungsmittel er nutzt, wie lang die Strecke ist, die er zu-
ricklegen muss, wie schnell das Fortbewegungsmittel fahren und beschleunigen
kann sowie von der Anzahl der Bremsbeschleunigungsvorgange die wahrend des
Weges durchgefiihrt werden.”

Es werden zwei Systeme unterschieden bei dehnen die menschliche Arbeitskraft
zum Einsatz kommt. Einerseits das statische System, bei dem der Kommissionierer
sich zur Ware hin bewegen muss und andererseits das dynamische System, wobei
sich hierbei die Ware zum Kommissionierer bewegt. Kommt das statische System
zur Anwendung, kdénnen durch vorheriges Festlegen der Kommissionierreihenfolge
die Wege und der Zeitverbrauch dementsprechend minimiert werden. Tatigkeiten
die im Zuge dieses Systems anfallen, sind z.B. die Klarung des Ausgangslagerortes
von dem der Artikel entnommen werden soll sowie der Weg bis zu diesem Lagerort
und die Identifikation des Lagerfaches aus dem der Artikel entnommen werden soll.
Das System ist bestens fir alle Arten von Waren geeignet in Bezug auf Gréf3e und
Gewicht. Der technische Aufwand ist minimal, da es eine Organisation ist, die auch
ohne Rechnereinsatz umsetzbar erscheint. Mit dem statischen System sind kurze
Auftragsdurchlaufzeiten realisierbar und es besteht eine hohe Flexibilitdt gegenuber
Veranderungen im Sortiment. Wenn das Unternehmen ein sehr grof3es Sortiment
aufweist, missen lange Wege bis zum Artikel in Kauf genommen werden und der

Gerate- und Kommissionierbedarf wird erhdht. AuRerdem ist flir die Warenbereit-

® vgl. Miiller, Jurgen u. a.: Kommissionierung, S. 273.
""'vgl. Schulte, Christof: Kommissioniersysteme, S. 268.
8 vgl. Gudehus, Timm: Optimale Wegzeiten, S. 725.
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stellung ein groRRer Grundflachenbedarf notwendig. Ein weiteres Problem besteht
bei der Schnelligkeit der Nachschubbereitstellung. Entnimmt der Mitarbeiter den
letzten Artikel und bendtigt noch weitere davon, so muss der Kommissioniervorgang
abgebrochen werden um Nachschub zu beschaffen.” Alternativ zum statischen
System existiert das dynamische System. Der Kommissionierer bestimmt seinen
festen Arbeitplatz den er nicht verlasst. Die Artikel werden zu ihm transportiert und
er entnimmt die geforderte Menge. AnschlielRend folgt die Ruckbefdrderung der an-
gefangenen Ware. Daraus ergeben sich Zeitvorteile, weil die Fortbewegungszeit
entféllt und die Kommissionierzeit kiirzer ist.

Eine weitere Unterscheidung der Kommissionierung ist anhand der Art der Entnah-
me bendtigter Artikel moglich. Einerseits kann der Kommissionierer die Téatigkeit
vollstdndig manuell, ohne jegliche technische Unterstiitzung, ausfiihren oder ande-
rerseits mechanisch, z.B. mit einer Greifhilfe (Saugheber). Zusatzlich gibt es die
Mdglichkeit zur Differenzierung der Fortbewegungsart des Kommissionierers, ent-
weder ein- oder zweidimensional. Bewegt sich der Mitarbeiter zu Ful3 mit einem
Handwagen oder fahrt ebenerdig mit einem Horizontalkommissioniergerat, wird von
eindimensionaler Fortbewegung gesprochen. Zweidimensionale Fortbewegung be-
steht dann, wenn z.B. ein Regalbediengeréat benutzt wird mit dem sich gleichzeitig

horizontal und vertikal fortbewegt werden kann.®

Der Kommissionierprozess ist sehr personalintensiv daher ware es von Vorteil unter
Kostengesichtspunkten, fir eine mdoglichst gleichméRige Auslastung der Kommissi-
onierer zu sorgen. Um eine ausgewogene Auslastung zu erreichen, missten situati-
onsangepasste Steuerungsregeln entwickelt werden.®* Diese Steuerungsregeln
konnten z.B. den Arbeitseinsatz des Personals beinhalten oder den zeitlichen Ab-
stand zwischen der Zufiihrung von Behdltern (Kommissionierauftrdge) zu den
Kommissionierzonen. In einem konkreten Fall zeigte sich, dass durch eine zeitliche
Verschiebung der Zufiihrung der Kommissionierauftrage, die zeitweiligen Uberbe-
lastungen von mehr als 130% vermieden werden konnten und die Gesamtleistung
des Prozesses um fast 30% gesteigert wurde.®?

AnschlieRend an das Kommissionieren muss die Ware durch Verpackung versand-
bereit gemacht werden. Fir die richtige Verpackung ist die Dauer und Art des
Transports zu berlcksichtigen. Au3erdem sind eventuelle Vorschriften eines ande-

ren Bestimmungslandes zu beachten. Damit die Ware unversehrt ankommt, sollte

& Vgl. Gudehus, Timm: Konventionelles Kommissionieren: S. 669 - 671.
8 vgl. Gudehus, Timm: Konventionelles Kommissionieren: S. 669 - 671.
81 vgl. Isermann, Heinz: Kommissionierung, S. 240.
8 \/gl. Isermann, Heinz: Steuerungsregeln, S. 241.
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die Verpackung transportsicher sein aber auch raum- und kostensparend sowie

recycel- oder wieder verwendbar.®

3.3.2. LKW-Zulaufsteuerung in der Distributionslogi stik

Unternehmen versuchen ihre Prozesse weiterhin zu optimieren um wettbewerbsfa-
hig zu bleiben und vergessen dabei haufig das Zwischenglied, die LKW-
Zulaufsteuerung. In einer Studie der INFORM GmbH wurde deutlich, dass bei 60%
der befragten Unternehmen die LKW “s am vereinbarten Liefertag ohne eine Zeit-
vorgabe oder sogar ganz spontan vorbeikommen.?* Aus diesem Grund entstehen
Stau bzw. lange Warte- und Durchlaufzeiten. Dies hat negative Folgen, da je nach
Vereinbarung, ab einer bestimmten Standdauer Gelder fallig werden, die das Unter-

nehmen tragen muss.

Die Wartezeit beschreibt die Zeitspanne, ab Ankunft des Fahrzeugs bis zum Zeit-
punkt an dem die Be-/Entladung des Fahrzeugs beginnt. Die Standzeit ist die Zeit in
der die Be-/Entladung des Fahrzeugs stattfindet. Die komplette Aufenthaltsdauer im
Werk ergibt sich aus der Summe der Warte- sowie der Standzeit und wird Durch-
laufzeit genannt. Die nicht planmaRigen Warte- und Standzeiten fihren zu Kosten-
steigerungen auf beiden beider Vertragspartner, so dass hohe Produktivitatsverluste
zu verzeichnen sind.® Diese ziehen fiir alle Beteiligten haufig weitere Verspatungen
nach sich. Griinde wie die Wartezeiten entstehen sind Ressourcenknappheit am Be-
und Entladeort z.B. durch zu wenig Personal, der unzureichend gesteuerte LKW-
Zulauf, unflexible Arbeits- und Rampenzeiten, Informationsdefizite und unklare Leis-
tungsverpflichtungen. Verfahren zur Wartezeiten Reduzierung sind: Zeitfenster-
Management-System, Avisierungsverfahren, Rampen- und Arbeitszeiten ausweiten,
klare vertragliche Regeln schaffen und Kapazitatserweiterung genannt.?® In spéate-
ren Verlauf der Arbeit wird naher auf das Zeitfenster-Management-System einge-

gangen.
3.3.2.1. Problemlage aus Sicht der Industrieunterne  hmen
Ursachen fir die langen Warte- und Durchlaufzeiten kénnen aus Sicht der Industrie-

und Handelsunternehmen darin liegen, dass die LKW nicht zur vereinbarten Zeit an

der Be- bzw. Entladerampe eintreffen.!” Mégliche Stérungen kénnen infrastrukturel-

8 vgl. Miiller, Jurgen u. a.: Versand, S. 276.

% vgl. Studie INFORM GmbH: Optimierungsliicke, S. 7.

% vgl. Studie INFORM GmbH: Einleitung, S. 5.

% vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Losungsansatze, S. 3 f..
8 vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Problemlage, S. 12.
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le Engpasse sein. Als Beispiele sind die Staus auf Autobahnen, Verkehrsdichte in
Ballungsgebieten oder unzureichende StrafReninfrastrukturen zu nennen. Naturlich
kann die Verspatung ebenfalls Folge von Verzégerungen der vorherigen Kunden
sein. Als weitere Ursache kann das ungesteuerte Eintreffen von mehreren LKW
angesehen werden, die zu bestimmten Tages- und/oder Wochenzeiten auf einmal
zum Beladen ankommen. Hierdurch entwickeln sich Aufkommensspitzen. Diese
Aufkommensspitzen konnen entstehen, wenn manche Unternehmen kurze Off-
nungszeiten bei der Verladung haben, wie z.B. von Montag bis Donnerstag von
06.00 Uhr - 13.00 Uhr und freitags ist teilweise nur bis 12.00 Uhr ged6ffnet. Meist ist
der Einschichtbetrieb ausschlaggebend dafiir. Um die Offnungszeiten zu verlangern,
misste ein Zweischichtbetrieb eingefuhrt werden. Dies bedeutet, dass eine hohere
Kostenbelastung eintritt.®® In der Automobilindustrie sind die Rampen teilweise 24 h
getffnet um die Aufkommensspitzen zu glatten. Solche Aufkommensspitzen er-
schweren die Planung des Personaleinsatzes. Verzdégerungen kdnnen ebenso ent-
stehen, wenn Informationsdefizite mit dem LKW-Fahrer bestehen. Wenn dieser aus
einem anderen Land kommt und die deutsche Sprache nicht beherrscht, kann es zu
Verstandnisschwierigkeiten in Bezug auf das Verhalten im Werksgelande kommen.
Durch das evtl. Fehlverhalten des Fahrers entstehen zusatzlich zeitraubende Ver-
spatungen. Ein weiterer Grund fir lange Durchlaufzeiten konnte der Einsatz von
ungeeigneten oder kaputten Transportmitteln sein. Um Luftsendungen zu verladen,
werden zum Be- und Entladen spezielle Rollbahnen benétigt, um die Sendungen
bewegen zu konnen. Angesichts schlechter Wartung oder falscher Behandlung
konnten diese kaputt gehen und das Be- und Entladen fir das Personal erschweren

sowie zeitintensiv werden lassen.

3.3.2.2. Problemlage aus Sicht der Transporteure

Die Speditions- und Transportunternehmen geben als Grund fir lange Durchlaufzei-
ten zu geringe Ressourcen im Sinne von Lagerkapazitét, zu wenig Lagerpersonal,
eine zu geringe Anzahl an Rampenplatzen sowie zu wenig Parkplatze, an.*® Da evtl.
zum Zeitpunkt der Ankunft des LKW noch keine Lagerkapazitat zum Ubernehmen
der Waren vorhanden ist, werden die LKW von einigen Kunden als temporare La-
germdglichkeit angesehen. Zudem wird angemerkt, dass bereits zu normalen Ta-
geszeiten zu wenig Lagerpersonal vorhanden sei und bei auftretenden Tagesspit-
zen lange Wartezeiten die Folge sind. Personalmangel ist besonders in Urlaubszei-
ten und Kurzwochen zu beobachten. Oftmals wird die mangelnde Qualifikation des

Personals und fehlende Lagerorganisation beanstandet. Lange Abfertigungszeiten

8 vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Offnungszeiten, S. 12.
8 vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Problemlage, S. 14.
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kénnen ebenfalls bei Zollamtern, durch eingeschrankte Offnungszeiten und perso-
nelle Engpasse, entstehen. Ein weiteres Problem sind die Informationsdefizite und
unklaren Leistungsverpflichtungen. Es herrscht eine fehlende Vertragsbasis, die
eindeutig die Zustandigkeiten fir das Auf- und Abladen regelt. Wenn Unternehmen
beispielsweise die Fahrer dazu auffordern ihren LKW selber Auf- oder Abzuladen
und die Ware wird beschadigt, kann nicht eindeutig festgestellt werden, wer die Ent-
schadigungskosten tibernimmt.?® Unklarheiten entstehen, wenn der Spediteur einen
Subunternehmer fir die Durchfihrung der Beférderung beauftragt. Im Zuge eines
Palettentausches entstehen weitere Probleme. Sollten den Fahrern defekte, min-
derwertige oder eine zu geringe Anzahl von Tauschpaletten angeboten werden,
entstehen der Spedition hierdurch Kosten. Aus diesem Grund versuchen die Spedi-
tionen, den Transport mit Palettentausch zu vermeiden. Des Weiteren entstehen
Defizite, wenn Lenkzeitunterbrechungen wahrend des Beladens nicht eingeplant
werden kénnen. Es ist oft nicht gestattet auf dem Firmengeldnde Tagesruhezeiten
einzulegen. Die Verladezone ist lediglich zum Be- und Entladen vorgesehen, so
dass kaum Kapazitaten fur Stellflachen bestehen. Infolge dessen ist der Fahrer ge-
zwungen, sich fur die Be- und Entladung einzureihen. Als Lenkzeitunterbrechung
wird dies nicht angesehen, weil der Fahrer in standiger Bereitschaft ist. Parkgele-
genheiten werden von Fahrern nur unter erschwerten und zunehmend verbotenen

Umstéanden an StraRenrandern oder in Wohngebieten aufgesucht.®*

Angespannt ist auch die Situation fur den Fahrer, aus Kostengriunden wird teilweise
von dem Fahrer die Mithilfe beim Be- oder Entladen verlangt. Er wird vor die Alter-
native gestellt, dass er sich abladt oder lange Wartezeiten in Kauf nehmen muss um
vom Empféanger abgeladen zu werden. Der Fahrer befindet sich im Zwiespalt zwi-
schen seinem Arbeitgeber, die Ware termingerecht abzuliefern und punktlich bei
dem néachsten Beférderungsauftrag zur Verfiigung zu stehen und dem Empfanger,
das gegen den eigenen Willen abgeladen werden muss. Es konnte allerdings pas-
sieren, dass wenn sich der Fahrer verweigert und sein Fahrzeug nicht abladt, sei-
nem Unternehmen Folgeauftrage verloren gehen.®? Die Fahrer sind einer standigen
Stresssituationen ausgesetzt, sie haben hohen Zeit- und Termindruck. Dadurch wird
es schwer die Sozialvorschriften, wie die Arbeitszeit, einzuhalten. Zusatzlich ist die
Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten erschwert, da der Auftraggeber eine terminge-
rechte Belieferung verlangt. Viel Zeit nimmt die Parkplatzsuche in Anspruch, da es
zu wenig Parkraum gibt. Die Fahrer bemangeln teilweise die persdnliche Behand-

lung vom Lagerpersonal und die fehlenden Sanitaren Einrichtungen.

% vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Vertragsbasis, S. 15.
1 ygl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Parkplatzsituation, S. 14.
92 ygl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Problemlage, S. 16.
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3.3.2.3. Auswirkungen unplanméafiger Stand- und Wart  ezeiten

Aus Sicht des Auftraggebers ist jeder Transporteur austauschbar, wenn das neue
Unternehmen die geforderte Mindestqualitat erfillt. Da nahezu alle Transporteure
dasselbe Leistungsspektrum bieten gibt es eine grof3e Auswahl potenzieller Unter-
nehmen. Entsprechend gering ist ihre Marktmacht, denn sie konkurrieren einzig und
allein ausschlief3lich Gber den Preis. Deshalb versuchen Transportunternehmen das
Ziel der Kostenminimierung zu verfolgen.®® In den letzten Jahren stieg der Druck zur
Kostenminimierung rapide an, durch zunehmenden Wettbewerb der EU-
Mitgliedsstaaten Mittel- und Osteuropas. Wahrend und nach der weltweiten Wirt-
schaftskrise ging die Nachfrage nach Laderaum zuriick und erhéhte gleichzeitig die
Wettbewerbsintensitét.”* Eine effiziente Fahrzeugdisposition sichert den wirtschaftli-
chen Erfolg und die Wettbewerbsfahigkeit. Die ausléandischen Unternehmen haben
kostenbedingte Wettbewerbsvorteile, die Fahrer bekommen niedrigere Lohne und
Unternehmen miuissen geringere Steuern zahlen. Um die Kostenvorteile auszuglei-
chen, ist eine raumlich und zeitlich optimale Tourenplanung notwendig. Die vorge-
gebenen Liefertermine missen punktlich eingehalten werden um Kunden nicht zu
verlieren. Die punktliche Anlieferung dient in vielen Unternehmen zur Aufrechterhal-
tung der betrieblichen Ablaufe, da die Lagerbestande mit Einfiihrung von Just in
Time Systemen abgebaut wurden. Kurze Durchlaufzeiten sind notwendig, weil die
Wartezeit an der Ladezone zu einer geringeren Produktivitat fihrt. Durch Verspa-
tung kann der Fahrer bei der Aufnahme von nachfolgenden Auftrégen Probleme
bekommen. Um die Anschlusstermine einhalten zu kénnen, werden teilweise Lenk-
zeitlberschreitungen in Kauf genommen. Dieses verdeutlicht eine Stralenkontroll-
statistik vom Bundesamt des Jahres 2009. Es wurden Insgesamt 342.000 Fahrzeu-
ge, davon 153.000 deutsche und 189.000 gebietsfremde kontrolliert. Dabei belief
sich die Zahl auf 136.000 Verst63e und stieg damit zum Vorjahr deutlich an. Den-
noch kénnte es ebenfalls daran liegen, dass die Kontrollen tber einen langeren Zeit-
raum einfacher und besser ausgewertet werden kdnnen. Mdglich wird dies mithilfe

der Verbreitung des digitalen Kontrollgeréates.*

3.3.2.4. Zeitfenster-Management als Losungsmoglichk  eit

Mit einer verbesserten Kommunikation zwischen Auftraggeber, Transportunterneh-
men und Empfanger kann eine Reduzierung von Durchlaufzeiten erreicht werden.
Die Herausforderung besteht darin, ein System fiir das Unternehmen zu entwickeln,

das speziell auf die Bedurfnisse des Unternehmens abgestimmt ist. Diese Systeme

% vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Ziel, S. 18.
% vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Wettbewerbsintensitét, S. 18.
% vgl. Studie Bundesamt fiir Giiterverkehr: Lenk- und RuhezeitverstoRe, S. 20.
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kénnen von externen Dienstleistungsunternehmen oder unternehmensintern entwi-
ckelt werden. Ziel des Systems ist es, die Aufkommensspitzen zu glatten, um eine
gleichmélRigere Verteilung des LKW-Zulaufes tiber den ganzen Tag verteilt zu errei-
chen. Mittels Zeitfenster-Management-Systems erlangt das verladene Unternehmen
genaue Kenntnis dartiber, wer sich wann im Firmengelande aufhalt. Somit sind die
bendtigten Kapazitaten, wie Personaleinsatz, besser planbar und dadurch ein rei-
bungsloser Ablauf gewéhrleistet. Anhand des Zeitfenster-Managements besteht die
Maoglichkeit der Vorkommissionierung der bendtigten Ware und steht somit rechtzei-
tig bereit. Das Einrichten eines solchen Systems spiegelt ein steigendes Verantwor-

tungsbewusstsein gegeniiber den Transportunternehmen wieder.

Die Speditionen haben die Mdglichkeit auf einer Internetplattform ihren gewtinsch-
ten Lade- bzw. Liefertermin zu buchen, damit nicht alle LKW gesammelt eintreffen
und dadurch lange Wartezeiten entstehen. Fir die Buchung der Zeitfenster fallen
geringe Gebihren an. Die Transportunternehmen sind aber bereit zwischen 2,50 € -
3,50 € zu bezahlen, weil sich durch eine Verkirzung der Durchlaufzeit dieser Betrag
bereits nach wenigen Minuten rentiert.”® Um die eine Akzeptanz der Transportunter-
nehmen zu erreichen muss allerdings eine wahrnehmbare Verklrzung vorliegen.
Wenn das Fahrzeug am Werksgelande eintrifft, werden teilweise bestimmte Hilfsmit-
tel eingesetzt um die Ablaufe zu beschleunigen. Die Fahrer parken ihre Fahrzeuge
vor dem Werksgeléande, melden sich an und bekommen dort einen Pager. Dieser
signalisiert dem Fahrer, wann dieser das Firmengeldnde befahren darf und wo sich
die Be- oder Entladezone befindet. Grundvoraussetzung hierfir ist eine ausreichen-

de Parkplatzkapazitat vor dem Gelande.®’

Ein Hauptproblem besteht darin, dass durch Verzogerungen, durch Staus auf Auto-
bahnen oder lange Wartezeiten beim vorherigen Kunden die Zeitfenster nicht mehr
eingehalten werden kénnen. Ein Verzégerungsgrund bei der Beladung ist die zu-
nehmende Kommissionierung der Waren. Diese nimmt viel Zeit in Anspruch und
sollte nach Gelegenheit schon vor eintreffen des Fahrzeuges fertig sein. Nachteile
fur die Spediteure entstehen beispielsweise wenn gunstige Zeitfenster zu schnell
ausgebucht sind oder diese zeitlich gut gelegenen Fenster gar nicht mehr zu Verfi-
gung stehen, weil sie zuvor an die Hausspediteure des Unternehmens vergeben
wurden. Wenn sich mehrere Zeitfenstervorgaben in der Tagestour eines Fahrzeu-
ges befinden, erschwert dies die Arbeit des Disponenten. Dieser konnte zum Nach-

teil des Empfangsunternehmens sogenannte Luftbuchungen ausfiihren, da er nicht

% Vgl. Studie Bundesamt flr Guterverkehr: Zahlungsbereitschaft, S. 25.
o Vgl. Studie Bundesamt fur Guterverkehr: Unterstiitzende MaRnahmen, S. 23.
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genau absehen kann, wann sein LKW eintrifft.”® Im Zuge dessen werden mehrere
Zeitfenster gebucht, um die Wartezeit zu verkirzen, benutzt wird aber nur ein Zeit-
fenster. Ein weiterer Nachteil fir die Transportunternehmen besteht darin, dass die
Zeitfenster Buchung teilweise gebihrenpflichtig ist. Des Weiteren wird bemangelt,
dass die Fahrzeuge zwischen 30 und 90 Minuten vor Beginn des Zeitfensters am
Empfangsort sein missen. Wahrenddessen meldet sich der Fahrer mit den Beforde-
rungspapieren an, damit diese mit der Bestellung abgeglichen werden konnen. Soll-
te das Fahrzeug verspétet eintreffen, muss es auf den nachsten freien Abladeplatz
warten. Transportunternehmen die unangemeldet ankommen, missen mit der Be-
ladung warten, bis ein Zeitfenster nicht genutzt wird oder das letzte Zeitfenster ab-
gearbeitet wurde. Dies kann mehrere Stunden dauern. Damit die Probleme behoben
werden, kann man intelligente Verfahren anwenden. Diese machen das Zeitfens-
termanagement flexibler. Es werden nicht nur starre Zeitfenster zur Buchung bereit-
gestellt, sondern das System beriicksichtigt die Anlieferungswiinsche der Spediteu-
re und nimmt Poolzeitfenster entgegen.” Sollte das Fahrzeug friiher eintreffen als
gebucht, erfolgt die Beladung sobald freie Kapazitaten vorhanden sind auch wenn
dies vor dem gebuchten Zeitfenster ist, jedoch spatestens zum gebuchten Zeitfens-
ter. Das Zeitfenster-Management-System ist fur die Glattung der Aufkommensspit-
zen zustandig.'®

In den nachfolgenden Ausfihrungen werden die Erkenntnisse der vorangehenden

Kapitel am Beispiel der Jacobi Tonwerke GmbH naher beleuchtet.

4. Status quo der Firma Jacobi Tonwerke GmbH

Die Jacobi Tonwerke GmbH zahlt, inklusive ihrer Tochterfirma Walther Dachziegel
GmbH, zu den fuhrenden mittelstandischen Unternehmen der deutschen Dachzie-
gelbranche. Mit ca. 450 Mitarbeitern an drei verschiedenen Produktionsstandorten
werden taglich qualitativ hochwertige Tondachziegel produziert. Die Jacobi Tonwer-
ke GmbH bietet seinen Kunden, unter anderem Architekten, Verarbeitern und Bau-
stoffhandler, ein reichhaltiges Produktsortiment. Die nachstehenden Ausfiihrungen
geben die erarbeitete Theorie in Form eines Praxisbezugs auf das Unternehmen

,Jacobi Tonwerke GmbH" wieder.

% \/gl. Fachzeitschrift DVZ: Nr. BTLO vom 10.05.2011
% vgl. Fachzeitschrift INFORMATION 02/12, S. 28.
100 Vgl. Studie Bundesamt fiir Guterverkehr: Verfahrensweise, S. 22.
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4.1. Zeitplanung in der Beschaffungslogistik der Ja  cobi Tonwerke GmbH

In der fur den Einkauf zustandigen Abteilung hat jeder Mitarbeiter sein eigenverant-
wortlichtes Aufgabengebiet, wobei es fiir Krankheits- und Urlaubssituationen Vertre-
tungsregelungen gibt, so dass alle Aufgaben zeit- und sachgemaf erfllt werden.
Aufgaben dieser Abteilung sind unter anderem Bestellungen der angeforderten Arti-
kel schreiben, Auftragsbearbeitung, Arbeitsschutzmaterialien verwalten sowie die
Rechnungskontrolle. Zusatzlich werden Statistiken tber die benotigten Rohstoffe
erstellt und ausgewertet. Eine weitere Aufgabe ist es, eine Aufstellung der aufberei-
teten Zahlen zu erstellen damit die Buchhaltung sie verbuchen kann. Also gibt es
Vorbereitungen fur die Betriebsstatistik sowie organisatorische Aufgaben wie das
Einreichen von Gas- und Stromrechnungen beim Hauptzollamt. Hierfur bekommt
das Unternehmen eine anteilige Vergutung der Rechnung.

Wenn eine Bestellung verfasst ist, wird auf die Bestell- und Transportkosten geach-
tet. Teilweise sind die Fremdfrachten und Bestellkosten schon in dem Produktpreis
enthalten. Sollte dies nicht der Fall sein vergleicht man die Preise der Fracht ob es
gunstiger ist die Ware anliefern zu lassen oder ob es glnstiger ist z.B. die Ware von
DHL abholen zu lassen. Einige Artikel die das Unternehmen bendtigt, sind tages-
preisabhéngig. Es gilt der Versuch den gunstigsten Preis zu sichern, in dem eine
grol3e Menge auf Abruf bestellt wird. Beispielsweise werden 90.000 Stiick durch drei
Abrufe zu je 30.0000 Stick bestellt. Diese drei Abrufe bekommt das Unternehmen
fur denselben giinstigen Preis. Manche Rohstoffe die das Unternehmen bendtigt,
enthalten Blei. Alle Rohstoffe die Blei enthalten sind bérsenpreisabhangig. Demnach
gleicht der Abteilungsleiter die angegebenen Preise der Lieferanten nochmals mit

dem derzeitigen Borsenpreis ab, um nicht zu erhéhten Preisen zu kaufen.

Mogliche Stérungen in diesem Prozess koénnten Lieferschwierigkeiten des Herstel-
lers oder durch eigenes Verschulden sein. Bereits der kleinste Arbeitsschritt wie das
Faxen ist eine Fehlerquelle. Sollte die Bestellung nicht abgesendet worden sein,
kommt es zu Zeitverzégerungen in der Wiederbeschaffung. Die Konsequenzen fir
den Lieferanten, wenn dieser nicht punktlich liefert, kbnnten sein, dass das Unter-
nehmen den Lieferanten wechselt, wenn dieser ersetzbar ist oder den Rechnungs-
betrag kurzt. Damit der laufende Betriebsprozess bei Lieferverzégerungen nicht
gefahrdet wird, gibt es die Mdglichkeit, dass das Unternehmen eine Teilmenge ge-
liefert bekommt. Ein Folienlieferant des Unternehmens verspatet sich haufig, des-
halb kann es vorkommen, dass das Unternehmen im Nachhinein die Bedruckung
der Folien revidiert, um die Folien noch rechtzeitig geliefert zu bekommen. Die Ja-

cobi Tonwerken GmbH achtet darauf, dass zu giinstigen Preisen eingekauft wird,

28



nicht zu viel Ware im Lager ist und es bestimmte Mengenrabatte in Anspruch ge-
nommen werden.

Zur Ziegelproduktion benttigt die GmbH den Grundrohstoff Ton. Diesen fordert die
Firma aus verschiedenen Tongruben wie Ferna Ton, Rotenberger Ton, Duinger
Ton, Meudt Ton, Fischbecker Ton oder Sibelco Ton an. In der nachstehenden Ab-
bildung wird deutlich, in welchem Verhéltnis das Unternehmen aus welcher Tongru-

be wie viel im Jahr 2012 bezogen hat.

Ton Lieferungen 2012 der verschiedenen Tongruben in Tonnen
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Abbildung 8: Ton Lieferungen 2012 der verschiedenen Tongruben in Tonnen
Quelle: Eigene Darstellung

Deutlich zu erkennen ist, dass der hochste Tonanteil mit 78.447,10 t aus der Ton-
grube Ferna geliefert wurde. Danach folgt die Tongrube in Duingen mit 36.974,36 t
Ton, der Rotenberger Ton mit 30.784,30 t und der Sibelco mit 29.584,04 t Ton. Ge-
ringe Anteile des gesamten Tonbedarfs nehmen der Fischbecker mit 4.929,00 t Ton
und der Meudt mit 4.646,50 t Ton ein. Die verschiedenen Tonarten sind erforderlich,
weil die Firma eine bestimmte Mischung fur ihre Standardziegel und eine andere
bestimmte Mischung fur die Glasurziegel bendtigt. In der unten stehenden Abbil-
dung ist die Menge Ton, die in den verschiedenen Monaten des Jahres 2012 ange-

liefert wurden, erkennbar.

Ton Lieferungen 2012 in Tonnen
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Abbildung 9: Ton Lieferungen 2012 in Tonnen
Quelle: Eigene Darstellung
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Diese ersichtlichen Unterschiede konnen eine Folge von Saisonschwankungen,
Feiertagen, Schichtreduzierung und Ofenabstellung sein. Der Tonbedarf von Juli bis
November ist betr&chtlich hoher als in den restlichen Monaten. Daher ist davon aus-
zugehen, dass mehr Tonnen geordert wurden, um héheren Mengen zu produzieren.
Im Vergleich zu den Verkaufszahlen bestatigt sich die Annahme, dass in diesen
Monaten der Verkauf positiv verlief. Der Monat Mai beinhaltet mehrere Feiertage,
woraus geschlossen werden kann, dass vermutlich nicht so viel Ton benétigt und
dementsprechend weniger oder gar nicht produziert wurde. In den Wintermonaten
kann es vorkommen, dass der Bedarf an Ziegeln nicht so groR ist, daher die Ofen
abgestellt oder die Kapazitaten, in Form von Schichtreduzierung, vom Zweischicht-
betrieb in den Einschichtbetrieb, vermindert werden. Aus diesen Grinden sinkt in
den Wintermonaten die Nachfrage nach Ton. Solche Variablen sollten bei der Be-
stellung des Tons berticksichtigt werden, damit der Lagerbestand stets die richtige
Menge aufweist. Der Ton wird in einem taglichen Rhythmus angeliefert und die Be-
stellung erfolgt telefonisch, welche morgens, mittags oder abends ausgeldst werden
kann. Die Lieferung des Tons kommt per LKW, welcher durchschnittlich 24 t Ladung
befordert. Die Wiederbeschaffungszeit des Tons ist sehr kurzfristig solange geni-
gend Ton, also Rohstoffvorkommen vorhanden und abgebaut ist. Bei Auslosung der

Bestellung morgens, wird der Ton mittags geliefert.

Die Hilfs- und Betriebsstoffe werden im Unternehmen meist in einer Sammelbestel-
lung bestellt. Die Bestellung gibt jeweils der Meister des Ofens in Auftrag. Diese
wird ausgeldst, wenn abzusehen ist, dass der Lagerbestand nicht mehr lange aus-
reicht. Zustéandig fur die Lageriberwachung ist ebenfalls der Ofenmeister. Die Be-
stellung muss aber unter Berticksichtigung der Wiederbeschaffungszeit rechtzeitig
getatigt werden damit der Betriebsprozess nicht unterbrochen wird. Ob der Liefer-
termin eingehalten wird, liegt ebenfalls im Aufgabengebiet des Ofenmeisters. Si-
cherheitsbestéande werden durchaus von der Jacobi Tonwerke GmbH gehalten bei-
spielsweise in der Instandhaltung, wenn ein Motor ausfallt und irreparabel ist, liegt
im Lager ein Ersatzmotor. Somit wird nicht geféahrdet das der Betriebsprozess zum
Stillstand kommt. Denn der Stillstand ist kostenintensiver wie die Lagerhaltung und
die Kapitalbindung des Motors. Ein neuer Motor wird beschafft wenn der andere aus
dem Lager gebraucht wurde. Die Lagerbestandsreichweite eines Rohstoffes kann

man anhand nachstehender Formel berechnen, vergleiche Kapitel 3.1.1.

Lagerbestandsreichweite = Lagerbestand am Stichtag

Durchschnittlicher Verbrauch pro Zeiteinheit
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Dieses wird am Beispiel von Bariumcarbonat gemacht, es ist ein Rohstoff der fir die
Ziegelproduktion benétigt wird. Zum Monatsende betrug der Bestand 22.300 kg und
der Verbrauch belief sich auf 10.500 kg im Monat.

Lagerbestandsreichweite = 22.300 kg = 2,12 Monate
10.500 kg

Daraus folgt, dass der Lagerbestand fur das Bariumcarbonat noch rund 2 Monate
ausreicht. Um die Kapitalbindung im Lager festzustellen, vergleiche Kapitel 3.1.1.,
muss der durchschnittliche Lagerbestand ermittelt und mit dem Beschaffungspreis

multipliziert werden. Die daflir geltende Formel lautet:

Durchschnittlicher Lagerbestand = Monatsanfangsbestand + Monatsendbestand

(eines Monats) 2

In Bezug auf die Jacobi Tonwerke GmbH wird fir diese Berechnung erneut der
Rohstoff Bariumcarbonat gewahlt. Der Monatsanfangsbestand betrug 7.500 kg, es
gab einen Zugang von 25.300 kg und einen Verbrauch von 10.500 kg. Daraus ergibt
sich der Monatsendbestand von 22.300 kg. Der Beschaffungspreis liegt bei 596,00

€ pro Tonne.
Durchschnittlicher Lagerbestand = 7.500 kg + 22.300 kg = 14.900 kg
(eines Monats) 2

14.900 kg = 14,90 t * 596,00 €/t = 8880,40 €

Die Kapitalbindung im Lager fur das Bariumcarbonat betragt demnach 8.880,40 €.
Es sollte immer darauf geachtet werden, dass nicht zu viel Kapital im Lager gebun-
den, aber ausreichend Lagerbestand vorhanden ist um die Betriebsablaufe sicher-
zustellen. Die Ermittlung der optimalen Bestellmenge erfolgt im Unternehmen der
Jacobi Tonwerke GmbH nicht.

Im nachfolgenden Kapitel wird die Zeitplanung der Produktionslogistik in Form von
Produktionsplanung und Produktionsdurchlauf der Jacobi Tonwerke GmbH beleuch-
tet.

4.2. Zeitplanung in der Produktionslogistik der Jac obi Tonwerke GmbH

Die Betrachtung erfolgt anhand des Tunnelofens 5 der Jacobi Tonwerke GmbH, in
dem ausschlielich Flachenziegel produziert werden. Die gesamte Sortimentsbreite
der Flachenziegel umfasst 11 aktuelle Modelle. Die Sortimentstiefe der Flachenzie-

gel beinhaltet eine Vielfalt von 29 unterschiedlichen Farben. Produziert werden im
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Tunnelofen 5 die Modelle J11V, D10, Z10, Z2 und Z7V. Zusétzlich kdnnten altere
Modelle wie der J12, J15 und J13 produziert werden. Da diese nicht mehr in der
Preisliste gefuihrt werden, ist die Produktion nur fir Notfalle z.B. bei Sturmschaden
vorgesehen. Die Auftragsmenge muss allerdings lohnswert sein, damit die komplet-

te Produktion umgertistet wird.

Die Instrumente die zur Produktionsplanung herangezogen werden, sind der Pro-
duktionsplan fur die Flachenziegel, der Produktionsplan fir die Zubehorteile, die
Liste der Lagerbestandsreichweite, die Lagerbestandsliste und eine Liste der Ab-
satzmengen bezogen auf das Vorjahr. Wenn die Produktionszahlen fir die Flachen-
Ziegel ermittelt werden, muss darauf geachtet werden, dass fir die Flachenziegel
genugend Zubehdrteile vorhanden sind. Erfahrungswerte zeigen, dass von der be-
ndtigen Menge der Flachenziegel fur ein Dach ca. 3 % Giebelortgangziegel davon
1,5 % linke und 1,5 % rechte sowie 2 % Firstziegel bendtigt werden. Wenn dieses
nicht gegeben ist, sollte in einem anderen Ofen das hierfir benétigte Zubehor pro-
duziert werden. Die Produktion wird eine Woche im Voraus geplant. Der Produkti-
onsplan entsteht drei bis vier Tage im Voraus, um eventuelle Engpasse kurzfristig
regulieren zu kdnnen. Der Produktionsplan wird vom Abteilungsleiter der Disposition
erstellt und vom Betriebsleiter gegengezeichnet. Der Betriebsleiter Gberprift noch
einmal, ob bei der Planung die Jacobi Richtlinien eingehalten wurden. Die Jacobi
Richtlinien dienen dazu, von Vorhinein auszuschliel3en, dass eine schlechte Qualitat
oder Ausschuss produziert wird. Es muss darauf geachtet werden, dass Farbrichtli-
nien und Reihenfolgen beachtet werden. Wunsch der Geschéftsleitung ist es, dass
eine Woche ein Modell hergestellt, bevor auf ein anderes Modell umgeristet wird.
Im Winter kann es allerdings vorkommen, dass ein Modell drei bis vier wochenlang
auf Lager produziert wird. In der Hauptsaison ist es mdglich, dass mehrmals in der
Woache eine Umstellung stattfindet. In Ausnahmeféllen kdnnen beispielsweise 2 Ta-
ge Z2 sowie 5 Tage Z7V produziert werden und ist von der Geschéftsleitung abzu-
segnen. Die Produktion ist sehr flexibel, denn die kleinste Produktionseinheit sind
25.000 Stick, das entspricht der Ausbringungsmenge einer Arbeitsschicht. Also

konnte in jeder Schicht ein anderes Modell produziert werden.

Welches Modell produziert werden soll hdngt von den Lagerbestanden ab und be-
ruht auf Erfahrungswerten. Das Qualitdtsmanagement-Handbuch der Firma be-
stimmt, ob der Ziegel ein 1a Produkt, ein 1b also minderwertige Qualitat oder Aus-
schuss wird. Im Handbuch gibt es geregelte Ausnahmen die im Tolleranzbereich
liegen z.B. kdnnen folgende Fehler auftreten: Blasen, Krater, Splitter, Sprung, Risse

und Haarrisse. Diese Abweichungen liegen im Millimeterbereich. Es gibt einige Pro-
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dukte, die durch Fremdvergabe der Auftrage gefertigt werden. Dieses sind z.B. Sa-
nitarlifter, welche aus Aluguss bestehen. Hierfir hat das Unternehmen keine Kapa-
zitaten und die Selbstproduktion wére zu kostenintensiv. In der nachstehenden Ab-

bildung sieht man den Fertigungstype der Jacobi Tonwerke GmbH.

Fertigungstypen
I =
Einzelfertigung ( Mehrfachfertigung )
P, ]
\.____/
Auf einem Betriebsmittel wird zur Auf einer Anlage werden gleichzeitig
Zeit nur ein einzelnes Produkt oder direkt nacheinander mehrere
einer bestimmten Art gefertigt. Produkte der gleichen Art gefertigt.
]
|
Fertigung begrenzt Fertigung unbzgrenzi
hoher Stiickzahlen hoher Stiickzahlen
|
mit grofen Unter- mit kleinen Unter-
schieden zwischen schieden zwischen
den Avflagen den Avflagen
S — I
[ ——1
< Serienfertigung > Sortenfertigung Massenfertigung
— —
kleine grobe
Serien Serien

Abbildung 10: Fertigungstyp der Jacobi Tonwerke Gmb H
Quelle: www.docstoc.com, verandert

Die Jacobi Tonwerke GmbH betreibt im Tunnelofen 5 eine Serienfertigung. Mehrere
Produkte der gleichen Art werden in einer Anlage gleichzeitig oder unmittelbar hin-
tereinander gefertigt. Die Serienfertigung produziert eine bestimmte Stlckzahl in
den Maschinen. Ist eine Serie gefertigt, muss die Produktion kosten- und zeitinten-
siv umgebaut werden. Vergleiche hierzu Kapitel 3.2. Mit den Produktionsanlagen
kénnen kleine Serien von minimal 25.000 Stick und groRe Serien, je nach
Gebrauch, gefertigt werden. Die produzierte Bruttoleistung des Tunnelofens 5 be-
lauft sich in der Woche auf ca. 480.000 Ziegel. Wenn Feiertage dazwischen liegen
werden die Schibe reduziert. Dadurch sind die Produktionszahlen geringer. Die
Tagesleistung von Montag bis Freitag beléuft sich auf ca. 70.000 — 75.000 Stiick,
die in drei Schichten produziert werden. Die Schichteinteilung findet wie folgt statt:
Frahschicht von 06.00 Uhr - 14.00 Uhr, Spéatschicht von 14.00 Uhr - 22.00 Uhr und
Nachtschicht von 22.00 Uhr - 06.00 Uhr. An den Wochenenden wird aufgrund von
Reparaturzeiten nicht durchgangig produziert, somit wird nicht die gleiche Menge
erreicht. Pro Schicht sind sieben Arbeiter, zwei Springer und zwei Handwerker not-
wendig. Eine Kapazitatsanpassung kann durch Uberstunden vorgenommen werden,
vergleiche Kapitel 3.2.2. aber durch das ineinander greifende Schichtsystem kommt
dies nur selten vor. In den Wintermonaten ist im Zuge einer Ofenabstellung Kurzar-

beit denkbar, es ist ein Kapazitatsiberschuss vorhanden.
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In der unten dargestellten Abbildung ist der Ablauf der Produktion im Tunnelofen 5

erkennbar.
Abfahrband
[N
Jl
Engobebahn Verpackung o
; Presse o —
—=Trockner T
—
e — Setzanlage/ -
Entladung
—> —_ Ofens ==={l===-
— - ofensa g

Abbildung 11: Produktionsdurchlauf Tunnelofen 5
Quelle: Eigene Darstellung

Der Ton wird Uber ein Forderband aus dem Sumpfhaus der Aufbereitung in den
Ofen transportiert. Der Ofen fiinf hat eine Box im Sumpfhaus hier kénnen bis zu
550t Ton gelagert werden. Die Berechnung des Bedarfes fiir Ton pro Tag findet wie
folgt statt: ausgehend von einer Ausbringungsmenge von ca. 75.000 Stiick Ziegel
am Tag und pro Ziegel werden 5 kg Ton benétigt, ergibt sich taglich ein Bedarf in
Hohe von 375 t Ton. Der Ton bekommt in der Presse seine Form und anschlielend
werden die Ziegel in den Trockner befordert. Ein Trocknerwagen kann 920 Ziegel
fassen. Der Durchlauf der Ziegel dauert 10 Stunden bis sie fertig getrocknet sind.
Die Zeit in der die Ziegel im Trockner sind, wird Verfahrenszeit genannt, vergleiche
hierzu Kapitel 3.2.1., da wahrend dieser Durchlaufzeit von 10 h das Produkt nicht
weiter bearbeitet werden kann. Im Trockner selbst befinden sich immer 19 Wagen.
Am Anfang der Trocknung herrscht ein subtropisches Klima bei 40 °C und 100 %
Luftfeuchtigkeit, gegen Ende der Durchlaufzeit ist eine Temperatur von 100 °C er-
reicht. Im Trockner wird versucht die letzen Wassereinschlisse zwischen den ein-
zelnen Tonplattchen zu beseitigen. Dieses darf nicht zu schnell geschehen, da sich
die Oberflache des Tonziegels bei Erreichen von 50 °C schlie3t und das Wasser
nicht mehr entweichen kann. Sobald die Ziegel aus dem Trockner kommen, kénnen
sie an den nachsten Bearbeitungsschritt weiter gereicht werden. Als né&chsten
Schritt erhalten die Ziegel auf der Engobebahn ihre Farbe. Danach geht es weiter
zur Setzanlage. Diese bendtigt 20 min um einen Ofenwagen voll zu bestucken wel-

cher 1152 Ziegel aufnehmen kann. Die Ziegel werden von der Setzanlage direkt in
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den Ofen weitergeleitet. Alle 48 min werden zwei Ofenwagen in die Ofen, Ofen 5
und 5a, transportiert. Direkt im Ofen befinden sich 84 Ofenwagen, davon 42 Wagen
in Ofen 5 und 42 Wagen in Ofen 5 a. Die Durchlaufzeit der Ofenwagen betragt 29
Stunden. Ein Wagen steht stets als Reserve zur Verfligung, falls reparaturbedingt
ein Wagen ausféllt. Wenn die Ziegel die Phase des Ofens abgeschlossen haben,
werden sie zur Setzanlage gebracht und dort entladen. Ist die Station der Entladung
beendet, folgt die Verpackung. Die Verpackungseinheiten sind von Sorte zu Sorte
unterschiedlich. Die kleinste Verpackungseinheit im Tunnelofen 5 sind 224 Stiick
und die grol3te Verpackungseinheit umfasst 280 Stick. Nach der Verpackung wer-
den die fertigen Ziegel Uber das Abfahrband dem Staplerfahrer zur Abholung bereit-

gestellt, welcher das fertige Produkt zum Lagerplatz bringt.

Fur den Fall der Produktion eines anderen Modells, missen die Maschinen umge-
ristet werden. In der Regel kommt dies einmal die Woche vor. Hierflr ist der Um-
bau der Presse, der Setzanlage und der Verpackungsstation sowie die Reinigung
der Engobeanlage notwendig und der Prozess fur das neue Modell verlauft wie
oben beschrieben. Im Zuge der Umbaumalnahmen wird wiederum Zeit gebunden,

die nicht zur Endproduktion beitragt.

Im Produktionsablauf treten durchaus Stérungen, elektrischer oder mechanischer
Natur, auf. Flr solche Storungen gibt es eine Pufferzeit von acht Minuten. Sollte der
Fehler so schnell nicht behoben werden kénnen, entstehen Staus bevor die ganze
Produktion zum Erliegen kommt. . Die Presse arbeitet noch 30 min, die Setzanlage
und Verpackung 20 min, weiter, bis sie stillstehen. Eine geringere Ausbringungs-
menge kann nicht nur durch Storungen entstehen, sondern auch durch fehlerhafte
Produkte. Diese kommen zustande durch Quetschfalten, Materialschwachstellen,
menschliche Unachtsamkeit oder falsche Engobeiiberschittung. Bei frihzeitiger
Wahrnehmung durch optische oder akustische Prifung kénnen die Ziegel aus der
weiteren Produktion entfernt werden, um nicht unnétig Ressourcen zu binden. Sollte
eine dieser Stérung auftreten, wird die Ursache untersucht, um nicht weiteren Aus-
schuss zu produzieren. Jeden Tag werden Ziegel der Produktion entnommen und
im Labor die Qualitat der Ziegel Uberprift. Dabei liegen der Fokus auf Farbe, Fluge-
ligkeit, Wasseraufnahme und Deckmal3. Sollte beispielsweise die Wasseraufnahme
und das Deckmal3 nicht stimmen, kann dieses mit der Temperatur im Ofen beein-
flusst werden. Die Planung fir die Produktion ist bis ins kleinste Detail auf die Minu-
te abgestimmt, so dass kaum Mdglichkeiten fir Zeiteinsparungen bestehen.

Das folgende Kapitel nimmt Bezug auf die Zeitplanung in der Distributionslogistik

der Jacobi Tonwerke GmbH.
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4.3. Zeitplanung in der Distributionslogistik der J acobi Tonwerke GmbH

Die Jacobi Tonwerke GmbH hat ein weit verzweigtes Absatzgebiet. Daher ist die
innere Organisation gebietsorientiert aufgeteilt, vergleiche Kapitel 3.3. Jeder Innen-
dienstmitarbeiter betreut sein eigenes Gebiet und dazugehdrigen Auf3endienstmit-
arbeiter. Dieses wird so betrieben, damit die Kunden einen festen Ansprechpartner
haben. Die Gebiete sind nach Himmelsrichtungen aufgeteilt. Es gibt die Gebiete
Nord, Ost, West, Mitte, Stid und das Ausland, welche vom Firmensitz in Bilshausen
aus eingeteilt werden. Daher ist das umliegende Gebiet der Firma das Gebiet Mitte.
Alle Kunden die nicht aus Deutschland kommen, werden von einer fur das Ausland
zustandigen Mitarbeiterin betreut. Mit Auftragseingang per Fax oder E-Mail werden
alle Prozesse gestartet. Die Disponenten erfassen den Auftrag und prifen die Ver-
flgbarkeit der Ware. Ausgehend von einem ausreichenden Lagerbestand wird der
Auftrag in die Tourenplanung aufgenommen. Dabei sollte der Terminwunsch und
die Anlieferungsart des Kunden bericksichtigt werden. Fir zusammengefasste Tou-
ren wird eine Tourenliste angelegt, in der alle fiir den Spediteur notwendigen Infor-
mationen (Werkstandort, Postleitzahl, Baustellenort, Anzahl der Paletten, Anzahl der
Tonnage, Transportfahrzeug usw.) vermerkt sind. Nach Weiterleitung der Tourenlis-
te an einen Spediteur, gibt dieser ein Preisangebot fur die ausgewéhlte Tour ab. Der
Spediteur mit dem glinstigsten Angebot bekommt den Zuschlag. Sind die Touren
vergeben, verfassen Disponenten den zeitlichen Ablauf fur diese. Entsprechend
ausgestellte Ladescheine werden in die Zentrale weitergeleitet und die zugehérigen
Packscheine an die Platzmeisterei ausgehéndigt. Die weitere Betrachtung der

Packscheine folgt im nachsten Kapitel.

Im Zuge der theoretischen Ausfihrungen in den vorangehenden Kapiteln, nutzt die
Jacobi Tonwerke GmbH Uberwiegend den indirekten Absatz. Ein direkter Absatz
findet nur in Ausnahmeféllen, in Form von Barverk&aufen fir kleinere Menge, statt.
Der indirekte Absatz bietet Vorteile, wie die Nahe zum Kunden und intensivere Ge-
schéaftsbeziehungen im Absatzgebiet. Nachteilig ergeben sich héhere Personal- und
Sachkosten fur diese Marktaufstellung. Die Jacobi Tonwerke GmbH vertreibt seine
Produkte Uber Handelsbetriebe, die dezentral im ganzen Vertriebsgebiet angeordnet
sind. Die Unternehmung unterhalt zwei Verkaufsbiros — Ost und West. Zusatzlich
sind 28 AuRendienstmitarbeiter im Einsatz, welche den direkten Endverbraucher-
kontakt pflegen. Dartber hinaus steht der Jacobi Tonwerke GmbH eine Werksver-
tretung zur Seite, die ausschlief3lich diese Unternehmung vertritt sowie Werksvertre-
tungen, welche mehrere andere Unternehmen vertreten.

Die vertikale Warenverteilstruktur der Jacobi Tonwerke GmbH besteht aus zwei

Lagerstufen. Direkt am Produktionsstandort ist das Werkslagerangesiedelt. Hier
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werden alle produzierten Produkte und zugekauften Handelswaren gelagert. Soge-
nannte Mengenpuffer befinden sich im Regionallager. Regionallager bilden den Puf-
fer zwischen Produktion und Absatz wie im Kapitel 3.3. beschrieben. Hier werden
ausschlieR3lich die absatzstarken Produkte der jeweiligen Region gelagert. Ein Regi-
onallager wird im Westen bei der Hausspedition und eins im Osten direkt am Ver-
kaufsbiro Ost unterhalten. Die Tochterunternehmung Walther Dachziegel GmbH im
Siiden lagert unter anderem Produkte fiir Auftrage aus Tschechien oder Osterreich

zwischen.

4.3.1. Auftragsbezogene Kommissionierung

Sobald der Verbraucher keine volle Verpackungseinheit bestellt, tritt das Instrument
der Kommissionierung ein. Die Jacobi Tonwerke GmbH nutzt das statische Kom-
missioniersystem ,Mann zur Ware®. Vergleiche im Kapitel 3.3.1. Sobald die Abhol-
touren feststehen, werden die Packscheine in die Platzmeisterei weitergeleitet. Der
Kommissionierer berechnet die Packscheine, damit er weil3, wieviel einzelne Ziegel
verpackt werden missen. Der Kommissionierer tragt die bestellten Artikel zusam-
men und stellt diese auf Paletten fur den ndchsten Arbeitsschritt bereit. Nach dem
Einschweifen und der Kennzeichnung wird die Ware auf den entsprechend daftr
zur Verfugung stehenden LKW geladen. Im Zuge dessen wird die Kommissionie-
rung mit Quittierung des Packscheins abgeschlossen. Die durchschnittliche Kom-
missionierzeit unterscheidet sich aufgrund verschiedener Tourereignisse in Bezug
auf die Anzahl der Auftrage und Artikel. In einem Beispiel wird eine Lagertour be-
trachtet, die aus einem Auftrag, mit 10 Artikeln und einer Kommissionierzeit von
07.40 Uhr - 08.10 Uhr besteht. Dies bedeutet eine Kommissionierzeit von 30 min.
Unter regularen Umstanden entsprechen 3 Auftrage, mit 13 Artikeln in einer Zeit von
13.45 Uhr - 15.00 Uhr, einer Kommissionierzeit von 75 min. Im Zuge einer Tour mit
einer hohen Anzahl an Auftragen (7 Stick) und Artikeln (19 Stuck) mit einer Ar-
beitszeit von 10.45 Uhr - 12.50 Uhr, ergibt sich eine Kommissionierzeit von 125 min.
Es ist deutlich zu erkennen, dass nicht jeder Auftrag in gleicher Zeit bewaltigt wer-
den kann. Die Lagertouren bendtigen die geringste Zeit, weil die Handler lediglich
volle Paletten des Zubehtrs bestellen, die sie einlagern. Die langste Zeit nehmen
Touren mit vielen Auftragen und Artikel mit ungraden Stickzahlen in Anspruch. Die
verwendete Verpackung muss so gestaltet sein das bei dem Transport nichts be-
schadigt wird. Teilweise werden Container beladen die ins Ausland beférdert wer-
den. Hier missen die Vorschriften des Bestimmungslandes eingehalten werden. In
der Platzmeisterei wird wahrend der Saison in zwei Schichten gearbeitet. Die erste
Schicht arbeitet von 06.30 Uhr - 15.30 Uhr und die zweite Schicht von 11.00 Uhr bis

20.00 Uhr. In der Regel sollten in einer Schicht vier Mitarbeiter tétig sein.
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Der Ablauf der Kommissionierung ist gut organisiert aber es lassen sich Zeiteinspa-
rungen erkennen. Der Kommissioniervorgang selbst kann nicht beschleunigt werden
aber die vor- und nachgelagerten Prozesse. Wahrend der Saison herrschen zeitwei-
lige Uberbelastungen der Kommissionierer. In dieser Zeit kommt es zu Aufkom-
mensspitzen im LKW-Zulauf. Es befinden sich teilweise 15 LKW zum gleichen Zeit-
punkt im Werksgelande, weil der Zulauf nicht ausreichend gesteuert wird. Eine né-

here Betrachtung folgt im n&chsten Kapitel.

Die Uberbelastung kommt zustande, weil ein GroRteil der Touren nicht vollstandig
gepackt ist. Eine Moglichkeit zur Entzerrung ware, die Tourenplanung nicht zu kurz-
fristig zu gestalten um einen Vorlauf bei der Kommissionierung zu erlangen. Die
Zeitabfolge fur den Packschein und den zugehérigen LKW ist oftmals unausgewo-
gen, so dass der LKW bereits zur Abholung bereit steht und die Kommissionierer
keine andere Wahl haben, als die aktuelle Situation abzuarbeiten. Es entstehen
unnotige Stresssituationen. Wéaren die Touren fertig gepackt, konnte der LKW mit
dem Zubehdr sehr kurzfristig beladen werden. Durch Warten auf das Zubehor ver-

langern sich die Durchlaufzeiten.

Eine weitere Mdglichkeit wére die Reduzierung des Kommissionieraufkommens. Es
wirde sich anbieten, die Ware nur in vollen Schichten zu verkaufen, damit die Kom-
missionierer nicht jedes Bund Ziegel umpacken missten. Dadurch wiirde sich der
Kommissioniervorgang beschleunigen. Wenn der Kunde im Zuge dessen eine gro-
Rere Menge als bendtigt geliefert bekommt, kénnten sich die Nachlieferungen fur
Fehlmengen oder kleinste Bruchmengen der Ziegel die beim Transport beschadigt
wurden, verringern. Denn es ist kostenintensiv mit Kleinstmengen, abgelegene Ge-
biete zu erreichen. Sollte der Kunde eventuell eine ganz bestimmte krumme Stiick-
zahl bendtigen, muss dieser einen kleinen Aufschlag bezahlen. Mit dieser Einnahme
kénnten die Standgelder der Spediteure ausgeglichen werden. Diese Mdglichkeit
spricht gegen den derzeitigen Kaufermarkt. Allerdings kénnte das Unternehmen
dadurch laufende und zukiinftige Prozesskosten einsparen.

DarlUber hinaus steht mit Stand der Technik eine Méglichkeit der Standardisierung

im Beschriftungsprozess der Paletten zur Verfigung.

Des Weiteren sollte immer ausreichend Personal bereitgestellt werden. Ein Nachteil
der Kommissionierer ist, dass sie zusatzlich fur die Verladung des Zubehérs zu-
standig sind. Das heil3t sie missen den Kommissioniervorgang abbrechen, sobald
ein LKW zur Beladung kommt. Hierbei kdnnte die Personalbesetzung besser gere-

gelt sein. Die Schichteinteilung ist sinnvoll, dennoch sollte ein zusétzlicher Mitarbei-
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ter fur die Zubehdérverladung und Unterstiitzung der Kommissionierer zur Verfligung
stehen. Der Kommissioniervorgang miusste nicht unterbrochen werden und die Feh-
lerrate wirde sinken. Durch den zusétzlichen Mitarbeiter, fir die Zubehdrverladung
ist eine doppelte Kontrolle fiir die kommissionierten Artikel gegeben. Dadurch wiirde

die Fehlerrate sinken und weitere Kosten werden vermieden.

4.3.2. LKW-Zulaufsteuerung in der Distributionslogi stik

In der Jacobi Tonwerke GmbH wird zwischen Anfuhr- und Abholspediteuren unter-
schieden. Dabei kann es aufgrund fehlender Kommunikation zwischen Unterneh-
men und Spediteuren zu Zeitverschiebungen im Anmeldeprozess kommen. Es ent-
stehen unnétige Wartezeiten. Durch unzureichenden LKW-Zulauf entstehen an
manchen Tagen Aufkommensspitzen. Wahrend dieser Zeit miissen die LKW-Fahrer
teilweise drei bis vier Stunden warten bis die Beladung stattfindet und fur die Kom-
missionierer bestehen zeitweilige Uberbelastungen. Anhand der nachstehenden

Tabellen sind die Aufkommensspitzen deutlich zu erkennen.
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Abbildung 12: LKW-Zulauf aus den Monaten August und September 2012
Quelle: Eigene Darstellung

Um dieses Problem naher zu betrachten, wurde der Arbeitstag in Zeitfenster einge-
teilt und die Ankunftszeit der LKW notiert. Es ist feststellbar, dass an manchen Wo-
chentagen die Aufkommensspitzen bestehen. Die grof3ten Schwankungen sind gelb
markiert. Am Beispiel des 01. Augustes 2012 ist zu sehen, dass der LKW-Zulauf am
morgen sehr hoch ist, Gber die Mittagszeit abflacht und zum Feierabend der Frih-

schicht immens ansteigt. Die Spatschicht kann nicht mit halber Mannschaft die LKW
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in einer kurzen Zeit abarbeiten. Auffallig ist ebenfalls, dass die Menge der LKW zur
Wochenmitte einen Héchststand aufweist.
In der nachfolgenden Skizze ist die Durchlaufreihenfolge der LKW im Werksgelande

ersichtlich.
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Abbildung 13: Werksgelande Jacobi Tonwerke GmbH
Quelle: Eigene Darstellung

Bei Ankunft melden sich die Fahrer in der Anmeldung. Dort bekommen sie die La-
depapiere ausgehandigt. Mit den Ladepapieren fahren sie zur Platzmeisterei. Die
Ladescheine werden dort berechnet, so dass die Staplerfahrer wissen, wieviel voll
Ziegelpaletten verladen werden mussen. Fir diese vollen Ziegelpaletten gibt es drei
verschiedene Lagerplatze, welche mit 3. im Lageplan gekennzeichnet sind. Im un-
gunstigsten Fall muss der Fahrer alle drei Ladeplatze anfahren. Das Zubehor wird
nach Beladung aller vollen Paletten verladen. Die Verladestationen fir das Zubehor
sind in der Skizze mit 4. beschriftet. Anschlieend muss die Ware noch ordnungs-
geman gesichert werden. Haben die Fahrer alles geladen und gesichert gehen sie
zurlick in die Platzmeisterei und bekommen dort die Lieferscheine ausgehandigt.
Diese Abfolge stellt einen optimalen Durchlauf dar. Dennoch treten ebenfalls St6-
rungen auf. Das Passieren der Platzmeisterei ohne Ladepapiere ist eine der hau-

figsten Stérungen. Des Weiteren stellen Wartezeiten und Reihenfolgemissachtun-
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gen groRe Hindernisse dar. Die Wartezeiten entstehen an den einzelnen Ofen. Die
LKW mussen sich in einer Schlange einreihen. Ein Fahrer der an allen drei Ofen
laden muss, reiht sich erneut in die Schlange der jeweiligen Ofen ein, um auf die

Beladung zu warten.

In den theoretischen Ausfihrungen wurden bereits Griinde fir Wartezeiten betrach-
tet. Die Ressourcenknappheit am Be- und Entladeort z.B. durch zu wenig Personal,
der unzureichend gesteuerte LKW-Zulauf, unflexible Arbeits- und Rampenzeiten,
Informationsdefizite, unklare Leistungsverpflichtungen und LKW-Verspatungen sind
solche Grinde. Bei der Jacobi Tonwerke GmbH entstehen keine Wartezeiten durch
unflexible Arbeits- und Rampenzeiten, da sie in der Saison von 06.30 Uhr - 19.00
Uhr von Montag bis Donnerstag und freitags von 06.30 Uhr - 17.00 Uhr verladt.
Dementsprechend gestalten sich die Arbeitszeiten flr die erste Schicht von 06.30
Uhr - 15.30 Uhr und die zweite Schicht von 11.00 Uhr bis 19.00 Uhr. Ein Grund,
dass die Aufkommensspitzen am Nachmittag entstehen, kénnte sein, dass die Spe-
diteure erst eine Tour fahren in der die Rampen der Empfanger 13.00 Uhr schliel3en
und anschlieBend zur Jacobi Tonwerke GmbH kommen, weil hier bis 19.00 Uhr ge-
laden werden kann.

Unklare Leistungsverpflichtungen gibt es im Unternehmen ebenso nicht. Der Fahrer
ist ausschlieBlich fiirr das Offnen und SchlieRen seines LKW zustandig sowie fur die
ordnungsgemale Sicherung der Ware. Sollte ein LKW nicht pulnktlich ankommen,
gibt es in Ausnahmefallen (dem Kunden wurde zugesichert, dass die bestellte Ware
am né&chsten morgen geliefert wird), die Moglichkeit einer Spatverladung. Es muss
allerdings vorausgesetzt sein, dass die Tour gepackt ist und der Fahrer sich auf
dem Gelande auskennt.

Informationsdefizite zwischen den einzelnen Schnittstellen herrschen in der Jacobi
Tonwerke GmbH. Sei es zwischen dem Spediteur und Unternehmen, dass Touren
zur Abholung nicht angemeldet werden oder unternehmensintern, wenn Informatio-
nen nicht weitergeleitet werden. Eine bessere und friihere Kommunikation wére
zwingend erforderlich. Des Weiteren erschwert die unzureichende LKW-
Zulaufsteuerung die Personalplanung. Als Losungsmoglichkeit wurde das Zeitfens-
ter-Management-System betrachtet. Dieses System ist recht unflexibel und oftmals
das Zeitfenster aufgrund infrastruktureller Engpasse oder Wartezeiten beim vorheri-
gen Unternehmen nicht einhaltbar. Daher ist dieses System ungeeignet fur die Ja-
cobi Tonwerke GmbH.

Wichtig ist die Kommunikation mit dem Spediteur. Viele Spediteure stammen aus
der ndheren Umgebung. Es kdnnte ein Extranet fur die Spediteure eingerichtet wer-

den, in dem ersichtlich ist, wie sich die Aufkommensspitzen entwickeln. Im Zuge
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dessen kann dieser selber planen, zu welchem Zeitpunkt er das Werksgelander der
Jacobi Tonwerke GmbH anféahrt, ob zu Stol3- oder ruhigen Zeiten. Es bestiinde die
Maoglichkeit in Echtzeit das LKW-Aufkommen am Be- und Entladeort sowie Pausen-
zeiten zu vermerken. Zusatzlich konnten Notizen Uber die aktuelle Packverfassung
der Tour dem Spediteur helfen, seine Zeiten richtig einzuteilen und so Wartezeiten
zu vermeiden. Unter anderem wéare ebenfalls das Kennzeichnen der Ladevoraus-
setzungen, die bei der Jacobi Tonwerke GmbH eingehalten werden missen, wie
das ordnungsgemalie Gurten, das Kantenschonerverwenden, das von beiden Sei-
ten Verladen usw., hilfreich. Damit werden unnétige Diskussionen mit dem Fahrer

verhindert. Denn sein Disponent kennt die Ladebedingungen vorher.

Dadurch, dass mittlerweile fast alle LKW mit GPS ausgestattet sind, kénnte ein vir-
tueller Kreis um das Unternehmen gelegt werden mit einer Entfernung von einer
halben Stunde Fahrzeit bis Ankunft der LKW. Sobald ein LKW, der eine Tour im
Unternehmen abholen will auf dem Radar erscheint, erhalt die Jacobi Tonwerke
GmbH eine Nachricht, dass sich dieser LKW im Zulauf befindet. Diesbeziglich ist
einsehbar, ob die entsprechende Tour des herannahenden LKW bereits kommissio-
niert ist oder nicht. Sollte dies nicht der Fall sein, hat der Kommissionierer ab die-
sem Zeitpunkt eine halbe Stunde (plus die Zeit, die der LKW bei der Beladung der

vollen Ziegelpaletten verbringt) Zeit um die Ware zu kommissionieren.

Wenn die Fahrer mehrere Ofen anfahren miissen, kommt es vor, dass sie sich in
eine lange Warteschlange einreihen. Die Durchlaufzeiten kénnten verkirzt werden,
in dem ein begleitetes Fahren eingerichtet wird. Dies bedeutet, dass der LKW vom
ersten bis zum letzten Ofen durch einen Staplerfahrer begleitet wird sowie mit zur
Zubehdrstation fahrt und dort ebenfalls die Beladung vornimmt. Der LKW Fahrer
muss eventuell [Anger warten bis er an der Reihe ist, kann aber in dieser Zeit seine
Lenkzeitunterbrechung nehmen. Ist der Fahrer an der Reihe, findet also eine Kom-
plettbeladung statt und es entstehen keine neuen Wartezeiten bei den anderen La-
destationen.

Zuvor wurde festgestellt, dass sich das Frachtaufkommen zur Wochenmitte erhéht
und Ende der Woche wieder sinkt. Eine Verschiebung des Frachtaufkommens zur
Wochenmitte ich nicht méglich, da dies marktbedingt entsteht. Die Dachdecker fan-
gen Montag mit einer neuen Baustelle an und Dienstag wird die Bestellung aufge-
ben. Die Bestellung geht Mittwoch in die Verladung daher das hohe Aufkommen,
damit der Dachdecker Donnerstag seine Ziegel hat um bis zum Wochenende das
Dach zu schlieRen. Dennoch kdnnte in der Wochenmitte mehr Personal auf Abruf

zur Verfigung gestellt werden, um Aufkommensspitzen zu bewaltigen. Die gleiche
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Schlussfolgerung ist flr Tagesspitzen nachvollziehbar. Sobald die Verladung stockt,
kann ein Mitarbeiter unterstiitzend eingreifen und den sozusagen Stau schneller
beseitigen. Angesichts geringerer Durchlaufzeiten, miusste das Unternehmen die
Standgelder der Spediteure nicht mehr bezahlen. Langfristig gesehen, verursachen
die langen Durchlaufzeiten einen Imageschaden. Es kdnnte daher die Suche nach
Speditionen, die in der Hauptsaison fir das Unternehmen fahren, erschwert werden,
denn durch die langen Durchlaufzeiten im Unternehmen sinkt die Produktivitat des
LKW. Deshalb konnten sich die Spediteure fir Unternehmen entscheiden, bei de-
nen es geringere Durchlaufzeiten gibt, damit die Produktivitat steigt und mehr Um-
satz generiert werden kann.

Das Beispiel der Jacobi Tonwerke GmbH wurde in den vorangehenden Kapiteln
eingehend beleuchtet. Die Gebietseinteilung, Kommissionierung sowie Distributions-
logistik fanden ihre Untersuchung. Das anschlieende Kapitel stellt die kritische
Wirdigung in Form einer Schlussbetrachtung fir das Thema ,,Ausgewaéhlte Zeitpla-

nungen in der Logistik” dar.

5. Schlussbetrachtung

Festzuhalten ist, dass die Zeit ist ein sehr wertvolles Gut darstellt, sie darf von Un-
ternehmen nicht unbeachtet bleiben. Die Zeit gilt als wichtiger Wettbewerbsfaktor
und ist notwendig um langfristig am Markt bestehen zu bleiben. Unternehmen mus-
sen ihre Handlungen nach den Kundenwlnschen ausrichten. Besteht die Moglich-
keit Zeiteinsparungen zu erlangen, senkt dies gleichzeitig die Kosten des Unter-
nehmens. Damit die Versorgung mit Rohstoffen gewahrleistet ist, ist eine zeitge-
rechte Planung erforderlich. Zur Optimierung dieser Prozesse dienen die Beschaf-
fungskonzepten. In der Produktion wird darauf geachtet, welcher Auftrag Prioritat
hat, um den gewiinschten Liefertermin einzuhalten. Eine wichtige Schnittstelle zum
Kunden stellt die Distributionslogistik dar. Hier erfolgt der Auftragseingang, der die
Unternehmensprozesse startet. Die Distributionslogistik sorgt dafir, dass der Kunde
seine Ware, zu seinen Anforderungen, erhalt. Die LKW-Zulaufsteuerung ist proble-
matisch, weil dort viele variablen existieren, die diese beeinflussen. Deshalb muss
jedes Unternehmen abwagen mit welchem Konzept es die Aufkommensspitzen be-
waltigen will.

Als Losungsmdoglichkeit wurde das Zeitfenster-Management-System betrachtet.
Dieses System ist recht unflexibel und oftmals das Zeitfenster aufgrund infrastruktu-
reller Engpasse oder Wartezeiten beim vorherigen Unternehmen nicht einhaltbar.
Daher ist dieses System fur die Jacobi Tonwerke GmbH ungeeignet. Die Spediteure
haben mindestens genauso, ein grofRes Interesse an kurzen Durchlaufzeiten, wie

die Unternehmen. Auf Grund dessen ist es sinnvoll ihnen per Extranet mdoglichst
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viele Informationen der Verladesituation bereitzustellen, um die Kommunikation zu
verbessern. Dadurch konnen sie entscheiden ob sie das Werksgeléande zu Stol3-
oder ruhigen Zeiten anfahren. Auch das System des virtuellen Kreises scheint sehr
geeignet. Die Kommissionierer haben die Mdglichkeit, Touren zu packen, bei deh-
nen sich der LKW im Zulauf befindet. Kommt es trotzdem zu einem erhgéhten LKW-
Zulauf, ist dieser nur durch zuséatzlich kurzfristig abrufbares Personal zu bewaéltigen.
Die Schichteinteilung der Jacobi Tonwerke GmbH ist sinnvoll, dennoch sollte ein
zusatzlicher Mitarbeiter fur die Zubehérverladung und Unterstiitzung der Kommissi-
onierer zur Verfugung stehen. Der Kommissioniervorgang misste nicht unterbro-
chen werden und eine doppelte Kontrolle fur die kommissionierten Artikel ware ge-
geben. Dadurch wirde die Fehlerrate sinken und weitere unnétige Prozesskosten
konnten vermieden werden. Die zusatzlichen Prozesskosten sollten in einer weite-

ren Untersuchung tiefer ergriindet werden.
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